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АКТШІЫІАЯІІІІА 


Наверное, ни один автомобиль не вы- 
зывал у нас столько разговоров и пере- 
судов, как этот. Да по-другому и быть 
не могло. Цены на автомобили поднялись 
так высоко, что среднему покупателю они 
просто не по карману. Ему остается только 
мечтать о машине недорогой (или хотя 
бы не очень дорогой}, экономичной и в 
то же время достаточно комфортабельной 
и надежной для небольшой семьи. «Ока», 
или «Кама», что одно и то же, как раз 
и появилась на нашем горизонте как некая 
материализованная мечта о таком автомо- 
биле. 

Увы, материализация оказалась затянув- 
шейся и неполной. 

Мы уже сообщали о том, что из 50 тысяч 
•штук — в таком количестве должна выпус- 
каться эта машина на трех наших заво- 
дах — до массового автолюбителя дойдет 
только 40 тысяч, из которых половина 
будет собираться на ВЛЗе, а половина 
на КамАЗе. Это ничтожно мало в сравнении 
с потребностью. 

Снимок сделан на Камском автомобильном 
заводе в мае этого года. Наши коррес- 
понденты побывали там. Их сердца сразу 
же^ наполнились радостью при виде кон- 
вейера, несущего такие долгожданные эле- 
гантные автомобильчики. Но потом, по мере 
знакомства с производством, с проблемами 
вокруг него радость эта не то чтобы ис- 
парилась, но как-то отошла на второй 
план, уступив место другим чувствам. 

Нужна ли «Кама» КамАЗу! 

Де! — сказали на заводе. — И не просто 
нужна, позарез необходима. Это дело и 
престижа, и социальной политики, и хо- 
зяйственного расчета, наконец. Сейчас на 
складе стоит 56 готовых машин, на подвеске 
конвейера покачиваются еще 44. Итого — 
100. Первая опытно-промышленная партия. 
До конца нынешнего года будет собрана 
1000. А в 1989 году предстоит дать в де- 
сять раз больше. Но уже сейчас производ- 
ство стонет от непоставки комплектующих 
изделий, его лихорадит из-за нехватки дви- 
гателей и кузовных штампов; возможности 
действующего участка конвейера даже на этом 
этапе вступают в непримиримое противо- 
речие с растущими планами. 

Да, «Кама» нужна заводу. Как нужна 
всей стране. И все же... 

КамАЗ в этой ситуации напомнил нам 
океанский лайнер, команде которого, по- 
мимо основного дела, поручили ловить 
поплавочной удочкой верхоплавку. Нерента- 
I бельно, неэффективно, обременительно, но 
надо. И команда делает то, что надо, прояв- 
ляя при этом и трудолюбие, и энтузиазм, 
и изобретательность. 

Анализ потребительского спроса дает осно- 
вания утверждать, что потребность в «Ка- 
ме» будет очень велика и долговременна. 
Удовлетворить ее можно будет только при 
массовом производстве в несколько сот ты- 
сяч автомобилей в год. Наладить такой 
выпуск между делом, используя какие-то 
мощности одного-двух заводов, пусть даже 
гигантских, невозможно. Но точно так же 
невозможно смириться с мыслью, что про- 
изводство таких машин будет ограничено 
40 тысячами, как это пока обещано Мини- 
стерством автомобильной промышленности. 

Выход нам видится только в проектиро- 
вании и постройке нового специализиро- 
ванного предприятия (а может и не од- 
ного) — современного, мощного, входя- 
щего в какое-то объединение крупных 
заводов, и гибкого в той мере, в какой 
это целесообразно для объединения. Такой 
шаг назрел, поскольку вот уже на про- 
тяжении десятка лет мощности заводов 
Минавтопрома замерли в росте. 

Наше время время исправления ошибок, 
время принятия мудрых и продуманных ре- 
шений. 

Окажемся ли мы достойными своего вре- 
мени! Сможем ли решить проблему лич- 
ного транспорта для миллионов советских 
семей! 




ПЛАНИРУЕТСЯ ЗАСТОЙ ? 


Лет 25 назад в нашей печати еще 
в ходу были сюжеты о том, как «там, 
на Западе» автомобиль поработил чело- 
века. Мы помним даже карикатуру, 
символизирующую это «порабощение»: 
меж безжизненных каменных громад 
небоскребов густая паутина автострад, по 
которым несутся механические четырех- 
колесные монстры, и среди бензиновой 
вакханалии один единственный человек 
на мостовой, в глазах которого ужас 
отчаянного одиночества. 

Ситуация человека без автомобиля, 
вероятно, действительно тяжелая для ка- 
кого-нибудь американца из Лос-Анджеле- 
са, нашего советского человека в 60-е 
годы мало волновала. Машина тогда была 
для нас, конечно, не в диковинку, но 
и не совсем привычная вещь в повсе- 
дневном обиходе подавляющего большин- 
ства граждан. Если обратиться к точ- 
ному языку статистики, то на тысячу 
человек приходилось четыре личных ав- 
томобиля. Из ста семей только одна 
имела свою машину, а для многих дру- 
гих и без нее забот хватало. Да и куда, 
собственно, было ездить? Деревня жила 
почти натуральным хозяйством. В городах 
кино и магазины рядом, в места массо- 
вого отдыха добирались пешком, на трам- 
вае или на другом общественном тран-. 
спорте. А о повсеместной раздаче заго- 
родных садовых участков, куда быстрее ' 
всего и удобнее добираться на автомоби- 
ле, никто тогда и не мечтал. 

На фоне необузданного разгула на За- 
паде индивидуального автомобилизма с 
его неизбежными социальными и эколо- 
гическими аномалиями идея обществен- 
ного транспорта представлялась нам более 
привлекательной и очень прогрессивной. 
Действительно, вместо одного-двух чело- 
век в «их» автомобиле, в нашем авто- 
бусе, троллейбусе, трамвае — десятки 
пассажиров. Притом обходится это удо- 
вольствие совсем дешево. 

В такой обстановке совершенно неожи- 
данными для многих оказались решения 
состоявшегося в 1966 году XXIII съезда 
КПСС о строительстве двух новых авто- 
заводов в Тольятти и Ижевске. Осо- 
бенно впечатляли объемы производства, 
которые планировались, в частности, 
на ВАЗе, — 660 тысяч малолитражек 
в год. В это же время реконструиро- 
вались другие автозаводы. Подобный 
поворот событий давал повод думать о 
том, что мы несколько сменили ориен- 
тиры и страна решилась все-таки взять 
курс на развернутую автомобилизацию. 

В истории советского легкового автомо- 
билестроения эти годы — с 1965 по 
1975 — были, безусловно, самыми яр- 
кими. Производство увеличилось за это 
время в шесть раз и достигло небыва- 
лого ранее уровня — миллиона двухсот 
тысяч штук в год. Среднегодовые темпы 
роста были невиданные — 28,4%. На ры- 
нок пошла массовая малолитражка: если 
с 1965 по 1970 г. было продано 445 тысяч, 
то уже в следующей пятилетке — два 
с половиной миллиона. В 1975 году на 
тысячу советских граждан приходилось 
не четыре собственных автомобиля, как 
десять лет назад, а шестнадцать. В 1980 
году их было уже тридцать, а в 1985-м — 
сорок пять. Из каждых ста семей к этому 
времени уже пятнадцать имели свою ма- 
шину. Таким образом, как минимум 
для сорока миллионов советских людей 
автомобиль становится привычным и, что 
важно подчеркнуть, необходимым предме- 
том повседневного пользования. 

Это с одной стороны. С другой — еще для 
многих и многих миллионов он и сейчас 
остается лишь мечтой, притом зачастую 
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нереальной. Поэтому надо откровенно 
сказать, что цифры роста обеспеченности 
советских людей машинами, которые мы 
привели, производят впечатление глав- 
ным образом в сравнении с близкими 
к нулевым показателями двадцатилетней 
давности. 

Чтобы выбраться из плена иллюзорного 
благополучия, в котором мы пребываем 
в последнее время, стоит задаться вопро- 
сом: автомобилизация ли то, что у нас 
сейчас происходит? Если, конечно, пони- 
мать это явление как последовательный 
социальный процесс, развивающийся по 
определенным законам. И если да, то 
каковы его ориентиры с учетом мирово- 
го опыта. Только честно ответив на них, 
мы сможем представить себе, что нами 
реально сделано, что делается и на* что 
можем рассчитывать. 

Итак, о некоторых ориентирах мировой 
практики автомобилизации. В самой 
моторизованной стране мира — США в 
1985 году было 535 автомобилей на ты- 
сячу жителей. Ни в коем случае не хотим 
сказать, что это пример для подражания. 
Более того, многие специалисты утвер- 
ждают, что гипертрофированное разви- 
тие автомобилизации в Соединенных Шта- 
тах путь очень сомнительный. Возможно, 
оправданный только для этой страны с ее 
обширной территорией, густой сетью 
хороших дорог и традиционным пренебре- 
жением к общественному транспорту, 
который в большинстве штатов нахо- 
дится в крайне запущенном состоянии. 
В странах Западной Европы на тысячу 


жителей приходится 350 --400 автомоби- 
лей и считается, что этот показатель 
близок к оптимальному для региона. 
Все эти страны, помимо развитой дорож- 
ной сети, имеют разветвленную систему 
сервисных, ремонтных и торговых пред- 
приятий, готовых обслуживать автомо- 
билистов. А главное — отработанный 
механизм постоянной замены парка уста- 
ревших машин на новые, более современ- 
ные. 

Что касается наших партнеров по СЭВ, 
то в Болгарии в том же 1985 году на 
тысячу жителей приходилось 115 собст- 
венных машин, в Чехословакии — 169, в 
ГДР — 188. Рядом даже с самыми 

скромными из этих цифр наши 45 авто- 
мобилей на тысячу жителей, согласитесь, 
не впечатляют- Может в перспективе 
этот разрыв предполагается сократить? 
Давайте посмотрим, что сулит нам буду- 
щее. Исходя из ориентиров, которые, 
определены «Основными направлениями 
экономического и социального разви- 
тия СССР на 1986 — 1990 годы и на период 
до 2000 года», по удовлетворению ра- 
стущих потребностей советских людей в 
высококачественных товарах и услугах 
мы должны как минимум вплотную 
приблизиться к уровню научно обосно- 
ванных норм рационального потребле- 
ния. Каковы же эти нормы примени- 
тельно к личному транспорту? Если ве- 
рить нормативам, одобренным еще в июле к 
1981 года Государственной экспертной А 
комиссией Госцлана СССР, то наше с вами щ 
рациональное потребление должно быть г 
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равно 31 автомобилю на сто семей или 
93 автомобилям на тысячу человек. 

Как видим, желания совсем скром- 
ные: к двухтысячному году мы даже 
не ставим задачу выйти на нынешний 
уровень названных выше социалистиче- 
ских стран. Однако не будем сейчас 
оспаривать обоснованность родившегося в 
институтских кабинетах «показателя ра- 
ционального потребления». И не потому, 
что готовы с ним согласиться. Нет. 
Просто бессмысленно говорить о том, что 
он недостаточен, когда есть все основа- 
ния считать, что и он просто нереален. 

В 1975 году завершилось «звездное» 
для нашего легкового автомобилестрое- 
ния десятилетие, производство практи- 
чески замерло на достигнутом тогда 
уровне. Новые мощности не вводились, 
и в последующие две пятилетки средне- 
годовые темпы прироста составляли всего 
1,05%, которые достигались главным 
образом за счет внутренних резервов. 
Производственники хорошо знают, что 
снижение темпов до столь символической 
величины неминуемо означает застой в раз- 
витии отрасли. Понимали это и автомо- 
билестроители. Понимали и уже с середи- 
ны семидесятых годов настойчиво стуча- 
лись в двери высших плановых и дирек- 
тивных органов страны с предложениями 
о поэтапном расширении мощностей по 
выпуску легковых автомобилей. Однако 
не находили, да и сегодня не находят 
там понимания. Причина, видимо, в том, 
что по давно сложившемуся стереотипу 
автомобиль для населения не относится 
у нас к товарам, на которые распро- 
страняются государственные приоритеты. 

В то же время совершенно очевидно, 
что без подключения возможностей госу- 
дарства, то есть без централизованных 
капитальных вложений, автомобилестро- 
ители просто не в состоянии увеличить 
выпуск своей продукции в тех объемах, 
которые удовлетворяли бы растущие 
потребности советских людей. 

Таким образом, предложения о поступа- 
тельном развитии отрасли так и не были 
услышаны, очередные пятилетние планы 
верстались, но в них не находилось 
места для финансирования строек, подоб- 
ных Волжскому автозаводу. В результате 
в 1980 году было произведено в стране 
1327 тысяч, а в 1985 только чуть боль- 
ше — 1332 тысячи легковых автомоби- 
лей. Соответственно стабилизировались и 
поставки в розничную торговлю — 800 — 
900 тысяч в год. А спрос на автомобили 
вопреки многим прогнозам все увеличи- 
вался. Все еще скудный на товары рынок 
уверенно поглощал миллион за миллио- 
ном новых машин. 

Число личных автомобилей продолжало 
возрастать в 1,5 — 2 раза за пятилетие, 
что вполне естественно для начального ' 
этапа автомобилизации, когда фактически 
все вновь приобретенные машины шли на 
пополнение парка. Однако время летело, 
и неумолимо приближался момент, когда 
при всем хорошем отношении нашего 
автолюбителя к своему четырехколесному 
помощнику у тысяч, а затем и миллио- 
нов машин начнутся болезни возраста, 
осложняемые нашим, мягко говоря, не- 
удовлетворительным состоянием дорог. 
По расчетам, начало массового выбытия 
старых автомобилей приходится на ны- 
нешнюю пятилетку. На конец 1985 года 
в стране было 12,5 миллиона собствен- 
ных машин. Вот их возрастная структу- 
ра: до 5 лет — 39%, 6 — 10 лет — 
34%, 11 — 15 лет — 20%, свыше 15 лет — 
7%. В том же году почти два миллиона 
из них не прошли технический осмотр в 
ГАИ или вообще на него не представ- 
лялись. Половина этого мертвого парка 
имеет возраст свыше 15 лет, все осталь- 
ные — от 10 до 15. Нетрудно предпо- 
ложить причину — техника настолько 
изношена, что восстановить ее без капи- 
тального ремонта просто невозможно. Но 
где, как и когда, при печальном поло- 
жении нашего автосервиса и отсутствии 
запчастей? 


С каждым годом нынешней пятилетки, 
и особенно в последующих, процесс 
старения парка индивидуальных автомо- 
билей будет нарастать лавинообразно. 
Дело неизбежно идет к тому, что коли- 
чество выбывающих транспортных 
средств, то есть переваливших за предель- 
ный пятнадцатилетний срок эксплуата- 
ции, станет равно числу продаваемых 
новых машин. Таким образом, в нашей 
автомобилизации приближается период 
застойного равновесия, то есть обеспе- 
ченность населения автомобилями будет 
оставаться на одном уровне, хотя спрос 
на них уже сегодня в три раза превы- 
шает предложение и, по прогнозам 
торговли, имеет устойчивую тенденцию 
к росту. 

Вот как предположительно должен 
развиваться этот безрадостный процесс. 
В нынешней пятилетке в стране плани- 
руется продать чуть более четырех мил- 
лионов новых машин. За это время более 
двух с половиной миллионов выйдут за 
пределы пятнадцатилетнего срока эксплу- 
атации, то есть фактически должны счи- 
таться выбывшими из парка. Таким обра- 
зом, их доля по отношению к поступаю- 
щим на рынок новым машинам составит 
60%. В следующем пятилетии этот показа- 
тель достигнет 84%, а к 2000 году — 
96%. Равновесие, фактически означаю- 
щее застой в нашей автомобилизации, 
станет реальностью. 

Элементарная логика подсказывает, что 
этот процесс не может не тормозить 
рост показателя обеспеченности населе- 
ния автомобилями. И действительно, по 
расчетам специалистов, если в нынешней 
пятилетке некоторый рост еще будет 
продолжаться и к 1990 году у нас должно 
быть 49 машин на тысячу жителей, 
то в 1995 году уже только 50, а в 
2000 году — 49. Этот уровень сохранится 
до 2005 года. 

Как видим, такая арифметика никак не 
укладывается в планы развития отечест- 
венной автомобилизации, которыми пред- 
начертано к 2000 году приблизиться к 
показателю 93 машины на тысячу жите- 
лей. Но каким же образом удастся 
достичь двойного увеличения показателя 
обеспеченности советских людей машина- 
ми, практически не увеличивая их произ- 
водство, во всяком случае не закладывая 
в планы строительство новых заводов, 
как это было в 60-е годы? 

Оказывается, на удивление просто. Во 
всяком случае, только одним способом 
работники, занимающиеся перспектив- 
ным планированием, могли увеличить 
нашу с вами обеспеченность легковыми 
автомобилями безо всяких капитальных 
вложений — «расчетным способом». 
Например, принять решение исходить из 
того, что советский автомобиль служит 
без капитального ремонта и замены... 
25 лет. Конечно, ни одна автомобильная 
фирма мира, производящая малолитраж- 
ные автомобили, и мечтать не смеет 
о таких плановых сроках жизни своей 
продукции. А продукция наших автоза- 
водов, вроде бы, живет. Ведь, как мы уже 
убедились, она у нас практически веч- 
ная — не списывается. Это, прямо ска- 
жем, печальное обстоятельство, похоже, 
здорово выручает наших плановиков, 
которые имеют смелость обещать непре- 
рывный рост благосостояния советских 
людей в части обеспеченности их легко- 
выми автомобилями, не предусматривая 
при этом строительство ни одного авто- 
завода. 

Однако пора оставить бюрократические 
сказки и повернуться лицом к суровой 
действительности. Называя вещи своими 
именами, мы должны признать, что на 
двенадцатую пятилетку приходится нача- 
ло застоя в развитии отечественной ав- 
томобилизации. Подтверждение тому ны- 
нешнее положение в нашем автомобиль- 
ном хозяйстве. Здесь можно было бы 
сказать о многих проблемах, которые 
уже сейчас стоят перед нами не менее 
остро, чем в странах, где показатель 


обеспеченности населения много выше на- 
ших мизерных по мировым меркам 45 ма- 
шин на тысячу жителей. Но отложим их 
на следующий раз, а сейчас подведем 
итоги разговора об объемах производства 
и в связи с этим о состоянии парка 
индивидуальных транспортных средств 
и перспективах его развития. 

Как мы убедились, уже долгое время 
государственные планы не предусматрива- 
ют рост объемов производства в легковом 
автомобилестроении, а следовательно, и 
рыночных фондов. Более того, они имеют 
тенденцию к сокращению в связи с уве- 
личением поставок на экспорт. Все это 
неизбежно ведет к активному старению 
парка личных машин, повышению их сред- 
него возраста, а значит, постоянному 
росту потребности в ремонте и увеличе- 
нию производственных мощностей авто- 
сервиса. В условиях современного произ- 
водства такой путь крайне нерентабелен, 
и на подобное решение никто не пойдет. 
Значит, дефицит запчастей, который и се- 
годня вырос в огромную проблему, станет 
постоянно увеличиваться, очереди на 
автосервис будут расти, как и число 
машин, годами стоящих на улицах и в га- 
ражах без движения. Одновременно на 
дорогах все больше станет транспортных 
средств, в полном смысле слова опасных 
по своему техническому состоянию. 

А пока автомобильная промышленность 
из-за очевидной недальновидности приня- 
той по отношению к ней стратегии будет 
заниматься в полном смысле слова само- 
едством, то есть бессмысленным перема- 
лыванием мощностей и ресурсов на вос- 
становление старых машин, бесконечно 
будут множиться очереди за новыми. 

В шестом номере нашего журнала за 
этот год электросварщик из Туапсе 
Ю. Ермаков, много лет копивший деньги 
на машину, пишет: «...на заводе очередь 
30 человек, а в год нам выделяют 
один автомобиль. Сколько ждать, нетруд- 
но посчитать, а мне, как я уже сооб- 
щил, за пятьдесят... Вот и встает вопрос, 
как же мы собираемся насыщать авто- 
мобилями громадный рынок нашей стра- 
ны, ведь таких желающих, как я, милли- 
оны». 

Отвечая на это и тысячи подобных 
писем в редакцию, нужно откровенно 
сказать: поводов для оптимизма у авто- 
мобилестроителей и почитателей их про- 
дукции сегодня нет. . Первые попытки 
встать на рельсы массовой автомоби- 
лизации, если представлять ее в уже 
принятом во всем мире виде, в нашей 
стране пока оборачиваются неудачей. 
И это, назовем вещи своими именами, 
было предопределено с самого начала 
явной недооценкой тех сложных новых 
явлений, которые привнес в нашу жизнь 
личный автомобиль. Мы до сих пор четко 
и ясно не решили, нужен ли он нашему 
обществу или нет. Миллионы советских 
граждан считают: да, нужен. Давно пора 
и в высших инстанциях прийти к окон^ 
нательному выводу, предложив всеобъем- 
лющую программу массовой автомобили- 
зации в нашей стране. В ее реализации, 
очевидно, не обойтись без строительства 
новых автозаводов, дополнительных и 
крупных капитальных вложений в авто- 
мобильную промышленность, которая мо- 
жет и должна встать в ряды приоритет- 
ных отраслей народного хозяйства, как 
это имеет место во всех индустриально 
развитых странах. Автомобилестроение, в 
этом убеждает мировая практика, — один 
из мощнейших локомотивов научно-тех- 
нического прогресса, и надо быстрее 
выводить его из тупика. И еще. Разви- 
тие автомобилестроения — один из 
эффективных путей выхода из товарно- 
денежного неравновесия, преодоления де- 
фицита государственного бюджета — того, 
что сегодня вылилось в очень сложную 
и острую проблему нашей социально- 
экономической жизни и было предметом 
особого внимания XIX Всесоюзной парт- 
конференции. 

П 
В. 


. МЕНЬШИХ, 
ПАНЯРСКИЙ 
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НАША ОБЛОЖКА 

Сразу предупредим: представленный на 
обложке этого номера экспериментальный 
автомобиль «Дебют» НАМИ — 0284 (фото 
А. Садовникова] для серийного производ- 
ства не предназначен. Зачем же он по- 
строен! 

Процесс создания новых автомобилей и за 
рубежом и у нас, как правило, ориентиро- 
ван на конкретные условия производства, 
особенности его технологии. Потому раз- 
витие конструкций происходит постепенно, 
эволюционно, а новые модели в той или иной 
мере сохраняют черты предшествующих. 
Однако наступает момент, когда требует- 
ся не обновление отдельных узлов или 
элементов формы, но радикальное изме- 
нение всей концепции автомобиля с тем, 
чтобы существенно поднять потолок его воз- 
можностей и достоинств. Тогда в ход идут 
самые смелые, новаторские идеи — а им 
нужна серьезная, всесторонняя проверка. 
Именно для этой цели разрабатывают, 
строят и испытывают экспериментальные 
автомобили. Сами они, конечно, не встанут на 
конвейер, но опыт, накопленный в процессе 
их испытаний, становится банком ценней- 
шей информации для проектирования се- 
рийных конструкций. Такую роль сыграли, 
например, экспериментальные переднепри- 
водные автомобили, разработанные в 60 — 
70-е годы на ЗАЗе, ВАЗе, в НАМИ и ставшие 
предшественниками массовых моделей ЗАЗ — 
1102, ВАЗ— 2108. 

Пройдет, надеемся, не так уж много 
времени, и мы узнаем в автомобилях, 
сходящих с конвейера, черты сегодняшнего 
«Дебюта» — машины еще во многом не- 
обычной и по внешнему облику и по техни- 
ческим решениям. Подробнее в этом номере 
о ней рассказывают работавшие над проек- 
том НАМИ — 0284 конструктор В. Мамедов 
и дизайнер Н. Киреев. 


В истории автомобильной техники 
можно выделить периоды, когда резко 
активизировались поиски новых путей 
развития конструкции автомобиля. Не- 
обходимость преодолеть энергетический 
кризис, оздоровить экологическую си- 
туацию, понизить уровень смертности 
при авариях, притормозить рост интен- 
сивности и напряженности движения 
вызвала к жизни программы создания 
экспериментальных конструкций, условно 
названных «автомобилями 2000 года». 
К 1986 году в разных странах появилось 
около 40 прототипов, в той или иной 
мере отвечавших поставленным требо- 
ваниям. 

Не остались в стороне и наши кон- 
структоры. В НАМИ проводились работы 
по теме «Создание конструкции пер- 
спективного легкового автомобиля особо 
малого класса с использованием опере- 
жающих решений по существенному 
снижению массы и расхода топлива не 
менее чем на 25 — 30%, изготовление 
и испытание опытных макетных образ- 
цов». К концу 1987 года ходовой макет- 
ный образец машины «Дебют» НАМИ — 
0284 был готов. 

Небольшая бригада его разработчиков 
стремилась приобщить к этому делу как 
можно больше ведущих подразделений 
института, чтобы их высококвалифици- 
рованные специалисты расширили кон- 
структорский задел новых узлов и агре- 
гатов, которым в дальнейшем смогли 
бы воспользоваться заводы. 

По существующим критериям НАМИ — 
0284 относится к особо малому классу. 
Формулируя техническое задание, кон- 
структоры исходили из того, что именно 
здесь труднее всего добиться ком- 
поновочных преимуществ по сравнению 
с автомобилями других классов, зато 
удачные решения можно перенести на 
машины рангом выше. С учетом этого 
сразу наметили и «покупателей идей»: 
в первую очередь запорожский и вол- 
жский автомобильные заводы. Анализ 
показал, что наиболее конкурентоспо- 
собны и перспективны те модели особо 


малого класса, которые по удобству по- 
садки, безопасности, динамическим ка- 
чествам вплотную подошли к малому 
классу, сохранив лучшие качества микро- 
литражек — экономичность, компакт- 
ность, дешевую эксплуатацию. Поэтому 
главным при компоновке «Дебюта» стало 
эргономически правильное размещение 
в салоне четырех человек. Причем раз- 
меры салона выбирали исходя из удобств 
посадки как для самых высоких, так и для 
очень низкорослых людей. 

Вначале построили посадочный макет, 
на котором отработали вход в салон и 
выход, обзорность и размещение при- 
боров, варианты раскладки раздельных 
задних сидений. Полезную длину салона 
по сравнению с ЗАЗ — 1102 удалось уве- 
личить благодаря использованию колес 
меньшего диаметра (12 дюймов вместо 
13) и соответствующему уменьшению 
колесных ниш. Специалисты по эргоно- 
мике подсказали положение ступни ле- 
вой ноги водителя, не нажимающей на 
педаль. Затем для ступни сделали 
площадку (как на спортивных машинах) 
в виде подштамповки ко/цесной ниши. 
Тем самым было увязано положение 
водителя и оси передних колес. За- 
метим, что переход на 1 2-дюймовые 
колеса не должен повлечь ухудшения 
проходимости, поскольку запроектиро- 
вана регулируемая пневматическая под- 
веска колес с изменяемым клиренсом. 
Зато стало возможно продвинуть вперед 
водителя и переднего пассажира и не- 
много улучшить посадку на заднем си- 
денье. 

Компоновочные работы на чертежах 
и макете дали следующие основные 
размеры автомобиля: длин^ — 3685 мм, 
ширина — 1550 мм, высота — 1370 мм, 
база — 2360 мм. Объем багажника — 
0,26 м^ 

Учитывая последние достижения в об- 
ласти аэродинамики экспериментальных 
образцов («Рено-веста-2» имеет Сх — 
= 0,186, «Ситроен-эко-2000» — 0,21), мы 
также были намерены добиться воз- 
можно более низкого коэффициента ло- 
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бового сопротивления. Форму автомо- 
биля исследовали в аэродинамической 
трубе Института механики МГУ на ма- 
кетах в масштабе 1:5, 1 ; 4 и, наконец, 

1 : 2,5. Специалисты НАМИ под руко- 
водством А. Евграфова определили 
наивыгоднейшие параметры вертикаль- 
ного и углового расположения кузова 
относительно дороги. Они обосновали 
также возможность снизить аэродина- 
мическое сопротивление, управляя дви- 
жением пограничного слоя воздуха у 
днища, рассчитали площади отверстий 
для выхода воздуха из подкапотного 
пространства и сдува пограничного слоя 
с днища. В итоге наименьшее значение 
Сх для макетов — 0,19. Известные со- 
отношения между параметрами макетов 
и натурных образцов позволяют ожи- 
дать, что Сх полноразмерного авто- 
мобиля составит 0,22 — 0,23. Но это зна- 
чение станет лишь начальным для даль- 
нейшей доводки уже в большой трубе, 
которой теперь располагает полигон 
НАМИ. 

Чтобы уменьшить Сх, заднюю часть 
кузова сильно сузили. При этом раз- 
ница в ширине колеи передних и задних 
колес (соответственно <1 320 и 1 200 мм) 
больше обычной. Своеобразно решена 
конструкция пола. Снаружи он совер- 
шенно гладкий, а все коммуникации, 
включая выпускную трубу с глуши- 
телем, спрятаны в общем центральном 
тоннеле. Созданию направленного по- 
тока под днищем способствует и аэро- 
динамический поддон силового агрегата. 

Однако оценкой и доводкой аэродина- 
мических качеств, для которой исполь- 
зовался первый макетный образец, да- 
леко не исчерпываются задачи данного 
проекта. Намечена и начала осущест- 
вляться обширная программа научно- 
исследовательских и опытно-конструк- 
торских работ по несущей части кузова. 
Первый образец имеет ^ стеклопласти- 
ковый кузов на стальной раме по пери- 
метру машины. Задуман кузов кар- 
касно-панельного типа — со стальным 
каркасом и стеклопластиковыми наруж- 
ными панелями, включая пол. Именно 
такая конструкция целесообразна для 
производства, причем панели можно 
будет делать из отечественных мате- 
риалов. Она будет у второго образца, 
который намечено построить в 1988 году. 
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Работа над ним должна подсказать, 
как соединять в условиях серийного 
производства каркас и панели, в какой 
мере можно полагаться на несущую 
способность панелей, какие размеры 
деталей из пластмассы рациональны в 
смысле технологичности. 

Что касается двигателя, то «Дебют» 
спроектирован так, что под его ка- 
потом хватит места для силового агре- 
гата, проектируемого на базе как двух- 
цилиндрового двигателя ВАЗ — 1111, так 
и четырехцилиндрового МеМЗ — 245. 
Особенности и параметры этих агрегатов 
предстоит уточнить. На имеющийся об- 
разец ставили моторы ВАЗ — 1 111 ра- 
бочим объемом 0,65 и 0,75 л с изменен- 
ным карбюратором (28 л. с./21 кВт и 
34 л. с. /25 кВт соответственно). В нынеш- 
нем году рассчитываем на турбонад- 
дувную модификацию в 42 л. с. /31 кВт, 
а затем — на варианты мотора МеМЗ с 
многоклапанной головкой и целым на- 
бором нововведений, улучшающих эко- 
номичность. 

У первого образца оригинальная си- 
стема отопления и вентиляции. Размеры 
основного радиатора уменьшили благо- 
даря тому, что на охлаждение двига- 
теля постоянно работает радиатор ото- 
пителя, снабженный двумя неотклю- 
чаемыми вентиляторами с большой по- 
дачей. Регулированием их режима до- 
стигается быстрый прогрев салона до 
нормальной температуры зимой. Летом 
через специальный вертикальный канал 
теплый воздух отводится под днище 
автомобиля. 

Значительно упрощены троганье и 
переключение передач. Для этого «Де- 
бют» оснастили электровакуумным при- 
водом, позволившим автоматизировать 
процесс выключения сцепления. Он раз- 
работан в лаборатории НАМИ, руково- 
димой Д. Поляком (здесь же в свое 
время появился электровакуумный при- 
вод сцепления, с успехом использован- 
ный в модификациях «Запорожца» ЗАЗ — 
968Р, «968МР» для инвалидов — см. «За 
рулем», 1 979, № 1 0 — ред.). Для второго 
образца лабораторией будет подготов- 
лено электромагнитное управление 
переключением передач в сочетании с 
механической пятиступенчатой коробкой 
МеМЗ — 245. Такой*^ комплекс более вы- 
годен по экономичности автомобиля. 


Применив колеса меньшего диаметра, про- 
двинув вперед сиденье водителя, изменив 
конструкцию сидений и т. п., удалось по 
сравнению с ЗАЗ-— 1102 увеличить полезную 
длину салона на 88, а базу — на 40 мм. 
При этом «Дебют» на 73 мм короче ЗАЗ — 
1102 . 

поскольку кпд механической коробки 
передач выше, чем гидромеханической 
автоматической трансмиссии. 

На изготовленном образце передняя 
подвеска выполнена по известной схе- 
ме «качающаяся свеча» («Мак-Ферсон»), 
в задней — применены продольные ры- 
чаги с упругой поперечной связью 
(как у ВАЗ — 2108). Упругие элементы 
задней подвески — комбинированные. 
Основную роль играют пневмоэлементы 
(резинокордные чулки, надетые на амор- 
тизаторы), их дополняют облегченные 
витые пружины. Разрабатываются более 
совершенные пневматические, упругие 
элементы с электронным управлением, 
которое позволит изменять жесткость, 
клиренс и другие параметры. 

Автомобиль будущего невозможно 
представить себе без широкого исполь- 
зования электронных устройств. Помимо 
блока управления приводом сцепления, 
«Дебют» оснащен интересной системой 
для поддержания скорости, которая в 
автоматическом режиме управляет при 
движении по шоссе подачей топлива. 
Она помогает снизить его расход, 
уменьшает утомляемость водителя и, 
конечно, повышает комфортабельность. 

Испытания макетных образцов «авто- 
мобиля 2000 года» должны выявить 
целесообразность тех или иных реше- 
ний, ответить на вопрос об их пер- 
спективности, подсказать новые. Важно 
и то, что в ходе работы над проектом 
НАМИ — 0284 сложился творческий кол- 
лектив, объединенный идеей создания 
отечественного перспективного автомо- 
биля, отвечающего самым прогрессивным 
техническим требованиям. «Дебют» — 
одно из первых звеньев решения этой 
задачи. В нынешнем году будет создан 
следующий вариант машины, в кон- 
струкции которой учтены недостатки, 
выявленные в процессе испытаний, а 
также заложены новые, оригинальные 
технические решения. 

В. МАМЕДОВ, Н. КИРЕЕВ, 
конструкторы 


ИСПЫТЫВАЕТ КН 



ВАЗ-2109:ТРИ СЮРПРИЗА 


В предыдущих материалах («За рулем», 
1988, № 1 и 6) было рассказано о наших 
впечатлениях и поведении машины, про- 
шедшей к тому времени 15 тысяч кило- 
метров. Была отмечена единственная серьез- 
ная неисправность — отказ коммутатора в 
системе зажигания, причем дважды. Как 
мы сообщали, завод принимает меры для 
ликвидации этого дефекта, используя более 
надежные приборы. Судя по письмам чи- 
тателей — владельцев новых вазовских мо- 
делей, проблема коммутатора стала заметно 
менее острой. Способствует этому и нала- 
живаемый их ремонт в некоторых САЦ 
ВАЗа и в кооперативах. 

В остальном к машине не было пре- 
тензий — она не доставляла хлопот и 
огорчений. И вдруг в конце зимы... 

Раннее утро. Наша «девятка» уверенно 
бежит по загородному шоссе. Поглядывая 
в зеркала заднего вида, замечаю, что с каж- 
дой минутой сопровождающий машину бе- 
лый шлейф все усиливается. Почему, если 
снега на дороге не прибавляется? Оста- 
навливаюсь, подношу ладонь к выхлопной 
трубе и вижу на ней капельки жидкости. 
ТОССЛ? — мелькает тревожная мысль. От- 
крываю капот — из бачка он исчез. На 
щупе, извлеченном из картера, не масло, 
а белая суспензия, образовавшаяся, в этом 
уже нет сомнения, из-за проникающей сюда 
охлаждающей жидкости. Наиболее вероят- 
ный ее путь — через прокладку, находя- 
щуюся между головкой и блоком. Может 
быть она неплотно зажата и достаточно 
подтянуть болты головки (это иногда по- 
могаетЙ Не выйдет, они в двигателях 
ВАЗ— 2108 и «21083» (1300 и 1500 см^) 
имеют упоры, а у головок болтов внутрен- 
нее гнездо для специального ключа, кото- 
рого в бортовой сумке нет. 

Что же делать? Ясно, что очень скоро 
двигатель, израсходовав охлаждающую жид- 
кость, начнет перегреваться, а масло из 
картера, все более и более разбавляясь ею, 
будет в виде суспензии выгоняться через 
систему вентиляции в корпус воздушного 
фильтра. Стало быть, чтобы сохранить 
двигатель, надо ехать на буксире. Но, 
поскольку здесь ждать такой помощи можно 
очень долго, решаю добираться до не- 
далекой (около 30 километров) магистрали 
своим ходом, добавляя в систему охлажде- 
ния воду и доливая в картер имеющийся 
запас масла. Так и поступаю. В Москву мы 
с «девяткой» плетемся за УАЗом-такси. 

На СТО ВАЗа, когда сняли головку блока, 
увидели на прокладке прогар окантовки и 
герметизирующего слоя (фото 1). По обра- 
зовавшейся дорожке охлаждающая жид- 
кость КЗ канала поступала в цилиндр, 
откуда, испаряясь частично, выбрасывалась 
с отработавшими газами, образуя белое 
облако, которое я и видел, а частично 
поступала через поршневые кольца в картер. 

Скорее всего, дефект прокладки возник 
из-за детонации. На эту мысль наводит тот 
факт, что место повреждения прокладки 
находится в предрасположенной к этому 

1. Прокладка между головкой и блоком. 
Стрелкой указано дефектное место. 


явлению зоне камеры сгорания. Мнение 
специалистов почти однозначно: детонация 
возникла из-за применения низкосортного 
топлива. Преднамеренная заправка бензи- 
ном А-76 в нашем случае исключена. 
Можно предположить, что когда-то нам 
влили такой «коктейль», октановое число 
которого было много ниже требуемого. 

Хочется верить, что наш случай — еди- 
ничный. По крайней мере, читатели о таком 
не сообщали, да и на СТО встретились 
впервые. Но мы решили о нем написать. 

Что же касается качества бензина, ко- 
торым нас снабжают, то этому вопросу ре- 
дакция намерена посвятить в одном из 
ближайших номеров специальный материал. 

Ненадолго пришлось проститься с завод- 
ским сервисом. Через две недели, дви- 
гаясь по автостраде со скоростью более 
100 км/ч (там это разрешается), попали ле- 
выми колесами в неожиданную запорошен- 
ную снегом ямку. Сразу вслед за ударом 
возникло легкое биение руля, который к 
тому же чуть повернулся, то есть его 
спица заняла не горизонтальное, как прежде, 
положение. Остановился и стал осматривать 
подвеску и колеса. Левое переднее имело 
большую вмятину на ободе, заднее — нам- 
ного меньшую. Кронштейн, к которому 
присоединена растяжка рычага (эти две де- 
тали, а также телескопическая стойка обра- 
зуют силовой треугольник подвески), лопнул 
(фото 2) и отодвинулся назад, погнув два 
задних крепящих его болта. Оценив эти 
повреждения как некатастрофические, я 
решил осторожно, с малой скоростью до- 
браться до дома, стараясь как можно 
меньше нагружать подвеску ■ — плавно объ- 
езжать препятствия, резко не поворачивать 
и т. п. В это время увидел, как «Москвич — 
2140» на такой же примерно скорости, какая 
была у меня, попал в ту же ямку. Остановил 
его и попросил водителя разрешения осмо- 
треть машину. Ругая дорожников, он с огор- 
чением обнаружил вмятины на колесах, но 
меньшие, чем на редакционной машине. 

Подтвердилось мнение, что колеса ВАЗ — 
2109 (и «2108») более подвержены пов- 
реждениям, чем у автомобилей АЗЛК, ИЖ 
и прежних моделей ВАЗа, очевидно, из-за 
меньшей прочности ободов и более слабой 
защиты их низкопрофильными шинами (се- 
рии «70»). Отсюда вывод: на «спутниках» 
надо ездить внимательнее, осторожнее, 
избегая ударов колесами о разные, даже 
небольшие препятствия. Иначе придется по- 
стоянно заниматься правкой дисков, по- 
скольку приобрести новые не удастся — они 
сегодня очень дефицитны. Даже больше, 
чем кронштейны, по крайней мере в Москве. 
В этом убедились на собственном опыте. 

Но если диск можно как-то поправить, 
то кронштейн отремонтировать гораздо труд- 
нее, а иногда, если он раскололся на не- 
сколько частей, просто невозможно. Отли- 
тый из алюминиевого сплава, он очень 
плохо сваривается, поэтому пострадавшие 
водители восстанавливают его при помощи 

2. Разрушенный 3. Поршень с пов- 

кронштейн растяжки режденными пере- 

рычага. мычками. 


стальных накладок и заклепок или болтов. 
Некоторые изготавливают новые, чаще сва- 
ривая их из листовой стали. Все это, ко- 
нечно, не дело. И уж если кронштейны так 
часто ломаются, то в качестве запасных ча- 
стей ВАЗ должен был обеспечить их поставку 
и на СТО, и в магазины. 

Едва успокоились, пережив в последнее 
время два таких огорчительных случая, как 
нагрянул третий, когда спидометр отсчитал 
21 тысячу километров. Началось с пере- 
боев в работе двигателя. Открыв крышку 
воздушного фильтра, чтобы посмотреть, как 
подается топливо, я обнаружил в корпусе 
лужу масла. Здесь обычно можно увидеть 
лишь капли его, образовавшиеся из частиц, 
не отделившихся от картерных газов в 
системе вентиляции. 

Большое количество масла говорило о 
том, что система не справляется со своими 
обязанностями. Почему? Пускаю двигатель 
и вижу, как из вентиляционной трубки, вы- 
ходящей в корпус воздушного фильтра, 
дует сильная голубая струя, обычно едва 
заметная. Значит, в картер прорывается 
большое количество газов из камеры сго- 
рания, что бывает при повреждении (про- 
гаре) поршня или залегании его компрес- 
сионных колец. Подтвердить это можно, 
проверив компрессию в цилиндрах. Выво- 
рачиваю свечи и, попросив помощника вклю- 
чить стартер, затыкаю поочередно свечные 
отверстия пальцем. Чувствую, во втором 
цилиндре газы на палец не давят, будто 
компрессии в нем совсем нет. Вворачиваю 
свечи во всех цилиндрах, кроме второго, 
пускаю двигатель. Дыма из вентиляционной 
трубки почти не видно, поскольку газам 
легче выходить через свечное отверстие. 
Закрываю его — дым в трубке появляется. 
Сомнений не остается: надо смотреть пор- 
шневую группу на СТО ВАЗа. 

Там прежде всего измеряют компрессию 
прибором и получают такие данные: в пер- 
вом цилиндре — 11,5; во втором — 4; в 
третьем — 10,5; в четвертом — 9,5 кгс/см^. 
Нормальная — не ниже 10 кгс/см^). Под- 
твердился «пальцевый» диагноз. Надо раз- 
бирать двигатель. 

Снимают головку блока, поддон и, вытол- 
кнув поршни с шатунами наверх, извлекают 
их. Поршень первого цилиндра в порядке, 
поршень второго — множество трещин в 
первой перемычке между- кольцами, ку- 
сочки из которой выпадают, во второй 
перемычке трещин меньше (фото 3); у пор- 
шней в третьем и четвертом цилиндрах 
только по одной трещине в первой пере- 
мычке. Все поршневые кольца целы. 

Такой характер разрушений является обыч- 
но результатом работы двигателя с дето- 
нацией. «76-й бензин, — уверенно говорит 
наш опытный слесарь. — Сами заливали или 
подсунули?» 

Конечно, сами не заливали. Допустить, 
что в колонке с надписью АИ-93 был бензин 
А-76, очень трудно, а вот что октановое 
число 93-го было ниже 93 единиц, пред- 
положить можно. Контрольные проверки, 
проводимые ВАЗом и Госстандартом на 
АЗС, не раз давали такие результаты. 

Другая возможная причина работы дви- 
гателя с детонацией — чрезмерно раннее 
зажигание. К сожалению, мы не проверили 
его до разборки двигателя, но думать, что 
его прежде на СТО установили неправильно, 
у нас нет оснований. 

Почему же мы не слышали детонацион- 
ных стуков, которые обычно хорошо раз- 
личаем^ Оказывается, в этих двигателях 
(ВАЗ- — 21093, «21083»), просветили нас за- 
водские спортсмены, детонация вызывает 
другие по характеру звуки, их надо знать. 

Признаться, нас этот случай оставил в 
растерянности, как, очевидно, и тех вла- 
дельцев «2109», которые прочтут эти строки. 
Что же явилось истинной причиной не- 
исправности, как избежать ее в будущем? 
Думаем, ответ на этот вопрос даст опыт 
автолюбителей и заводских специалистов, 
с которым мы в дальнейшем познакомим 
читателей. А пока будем надеяться, что 
этот случай, как и с прокладкой, единичный. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ ДОСААФ 

ПАВАЙТЕ НАЧИСТОТУ 


Завтра экзамен. Государственная авто- 
инспекция определит: можно ли моим 
подопечным, которых я обучал в течение 
шести месяцев, стараясь передать свои 
знания, доверить самостоятельное управ- 
ление автомобилем? Не верю тому пре- 
подавателю, который идет на экзамен 
совершенно спокойно. Так может гово- 
рить только человек, равнодушный к ре- 
зультатам своего труда, а следовательно, 
и к самому труду, к своей педагогиче- 
ской работе. Строгая обстановка ГАИ, 
экзаменаторы в милицейской форме, не 
всегда понятные экзаменационные биле- 
ты и ко всему этому экзаменуюш;ая 
машина «Вятка», внушаюпцая некоторый 
страх даже опытным преподавателям. 

Давайте разберемся в последних двух 
обстоятельствах, исходя из основной по- 
сылки: усвоил ли сдаюшіий экзамен 
правила движения в такой степени, что 
сможет, самостоятельно управляя авто- 
мобилем, обеспечить безопасность? 

I. ЭКЗАМЕНАЦИОННЫЕ БИЛЕТЫ — 
дают ли они возможность' объективно 
оценить знания в приложении к практи- 
ческой деятельности будупцего водителя? 
Склонен утверждать, что это не так. И 
вот почему. Многие вопросы и ответы 
составлены таким образом, что для реше- 
ния мало обладать знанием правил дви- 
жения. Необходимо иметь еще особый 
склад ума — умение отгадывать загад- 
ки и решать кроссворды. Некоторые 
экзаменаторы создают на макете при 
«разводке» такую ситуацию, которая да- 
же теоретически не может встретиться 
в реальных условиях. Подобные знания 
вовсе не обязательны. Во время движе- 
ния водителю на принятие решения по 
дорожной обстановке отводятся доли се- 
кунды. Тут уж не до отгадывания за- 
гадок. Но получается, что, не зная биле- 
тов (даже при хорошем усвоении Пра- 
вил), не сдашь экзамен. Спросите любо- 
го преподавателя, можно ли выдержать 
испытания, ни разу не решая предвари- 
тельно билеі’ов ГАИ. Многочисленные 
ситуации доказывают обоснованность от- 
рицательного ответа. 

Эта мысль подтверждается еще и сле- 
дующим. Получили новый журнал «За 
рулем». Решаем задачи из раздела «Эк- 
замен на дому». И мы, преподаватели, 
делаем иногда даже несколько ошибок. 
Эти вопросы, как правило, повышен- 
ной сложности, иногда включаются в 
экзаменационные билеты, что приводит 
к конфликтной ситуации. Наконец, спро- 
сите работников ГАИ: каковы результа- 
ты экзаменов при замене экзаменацион- 
ных билетов новыми? Окажется, что по- 
ловина, а то и более, не^ выдерживают 
теоретический экзамен. Это отлично из- 
вестно всем учащимся, что и вынуждает 
их любым способом доставать билеты, 
а преподаватели потворствуют этому, ибо 
отлично знают, что в противном случае 
экзамен учебная группа не сдаст. Поло- 
жение усугубляется еще и тем, что учеб- 
ные организации вынуждены руковод- 
ствоваться единственным показателем 
оценки работы преподавателя — сда- 


чей экзамена в ГАИ с первого раза. И 
это в наше время, когда полным ходом 
идет реформа средней и высшей школы, 
когда категорически отметаются форма- 
лизм, средний балл, вал и процентома- 
ния. 

Кому нужна сдача экзаменов в ГАИ 
с первого раза? Что определяет этот по- 
казатель? Квалификацию преподавате- 
ля? Действительно — чего проще. Полу- 
чился процені' сдачи экзаменов с первого 
раза «меньше сложившегося в регионе», 
как сообщит об этом МРЭО ГАИ, — и де- 
лай выводы о работе преподавателя да 
и учебной организации в целом. Зачем 
вникать в работу преподавателя, в мето- 
ды преподавания, наконец, изучать пред- 
мет и тему, по которым собираются сде- 
лать проверку. 

А если некоторые учащиеся не сдают 
экзамен в ГАИ с группой по разным 
причинам? Болезнь, командировка, се- 
мейные обстоятельства, наконец, неуве- 
ренность в своих знаниях и желание 
еще немного подучиться. Как этих това- 
рищей учитывать? Получается расхожде- 
ние между протоколом внутреннего эк- 
замена и выпиской из экзаменацион- 
ного протокола ГАИ. 

Экзаменационные билеты засорены 
(не боимся этого слова) положениями, не 
влияющими на безопасность движения, 
которые, наверное, никогда не понадо- 
бятся водителю в его практике и зазубри- 
ваются только для сдачи экзамена. Осо- 
бенно это касается будущих водителей 
категории «В». Имеются в виду и неко- 
торые термины, многочисленные цифро- 
вые данные справочного характера. Так 
разве можно запомнить, например, все 
размеры налагаемого штрафа (их около 
трех десятков), а всего цифр в Правилах 
более 100. В билетах должны быть чётко 
поставленные вопросы, на которые буду- 
щий водитель мог бы ответить не задумы- 
ваясь в течение считанных секунд, то 
есть времени, отпущенного ему за рулем 
на реакцию. 

Спросите опытного водителя, который 
в течение многих лет не имел ни одного 
предупреждения, спросите начинающего 
через три или четыре месяца после окон- 
чания курсов, что помнят они из циф- 
ровой информации правил движения. 
Только то, что непосредственно связано 
с безопасностью движения. Вот так и 
нужно строить экзаменационные зада- 
ния. Они должны обеспечить безукориз- 
ненное знание дорожных знаков, размет- 
ки, правил проезда всех типов перекрест- 
ков, маневрирования и других условий, 
обеспечивающих безопасность. А осно- 
вой вопросов должна быть не сумма зна- 
ний, накопленных учащимися, а их уме- 
ние применять эти знания в конкретной 
обстановке. Экзаменационные билеты 
должны, на мой взгляд, учитывать и 
специфику знаний по категориям авто- 
транспортных средств, связанную со спе- 
цификой их работы. 

Хотелось бы отметить еще одну де- 
таль. Экзаменационные билеты держат- 
ся в тайне. Так, по крайней мере, считают 
работники ГАИ. Но стоит нескольким 


группам сдать экзамены, как эти тайные 
билеты становятся секретом Полишине- 
ля. Их сначала переписывают от руки, 
а потом размножают и распространяют 
предприимчивые люди, причем зачастую 
с ошибками и неточностями. 

И последнее, но существенное заме- 
чание. Оценка ответов на вопросы должна 
быть дифференцирована по степени вли- 
яния на безопасность движения. Невер- 
ный ответ, например, по правилам про- 
езда перекрестков надо оценивать более 
строго, чем ответ по ряду других поло- 
жений. 

II. ТЕХНИЧЕСКИЕ ЭКЗАМЕНУЮЩИЕ 
СРЕДСТВА. Машину «Вятка» создали и 
внедрили как средство объективного кон- 
троля, что, безусловно, является шагом 
вперед по сравнению с устным экзаме- 
ном. Однако некоторые особенности ее 
устройства сводят на нет возлагавшиеся 
на нее надежды. 

Никогда нельзя быть уверенным в ре- 
зультате экзамена даже в том случае, 
когда группа хорошо подготовлена. При- 
чина — в несовершенстве управления. 
Сначала необходимо нажать на кнопку 
«Вопрос» (то есть задать машине про- 
грамму), а потом — на кнопку «Ответ». 
Кажется, что может быть проще? Но 
экзамен всегда связан с отрицательными 
эмоциями, экзаменуемый теряется, на- 
жимает не на те кнопки, и в результате 
машина выдает «Не сдал». А человек 
не знает свои ошибки. То ли он не нажал 
на кнопку «Вопрос», что бывает наибо- 
лее часто, то ли неверно ответил. И вот 
после экзамена начинается разговор на 
повышенных тонах возбужденного и не- 
состоявшегося водителя с экзаменато- 
ром: «Я делал все правильно (так ему 
кажется), у вас неправильно работает 
машина»... 

Утверждение некоторых сотрудников 
ГАИ о том, что якобы на «Вятке» про- 
веряются также внимательность и сосре- 
доточенность, нельзя принять. На теоре- 
тическом экзамене должны проверяться 
знания, а не психофизиологические 
особенности будущего водителя. 

Давно пора усовершенствовать «Вят- 
ку» с тем, чтобы при нажатии на клави- 
шу «Ответ» загорался следующий вопрос, 
а может быть вообще перейти на более 
совершенную форму экзамена. Ныне же 
сколько угодно случаев, когда не сдают 
экзамены именно те, кто хорошо подго- 
товлен, но ни разу не видел электронного 
экзаменатора. 

Удовлетворен ли я как преподаватель 
таким экзаменом? Шесть месяцев учебы, 
огромный труд поставлены практически 
на карту. Нажмет экзаменуемый на нуж- 
ную кнопку или нет? 

Итак, камнем преткновения на пути бу- 
дущего водителя является, как это ни 
странно, сдача экзаменов в ГАИ. Именно 
это заставляет нас, преподавателей, мно- 
го времени и в какой-то степени в ущерб 
изучению предмета тренировать своих 
учеников на экзаменационных билетах и 
на макете «Вятки» (если он есть). Послед- 
нее необходимо только для экзамена и 
в дальнейшем водителю никогда не по- 
надобится. 

Хотелось бы поднять и такой вопрос. 

Даже среди работников ГАИ бытует 
мнение о том, что теоретические экзаме- 
ны можно доверить принимать комиссии 
учебной организации. Именно комиссии, 
а не одному экзаменатору. За ГАИ тогда 
остается право высылать своего предста- 


^ ЗА РУЛЕМ 9/88 


вителя, а экзамен по вождению оста- 
вить в ее компетенции. Ведь кульмина- 
ционным пунктом подготовки водителя 
является его умение водить автомобиль, 
строго и неуклонно соблюдая правила 
движения. Именно это умение и опре- 
деляет будущего водителя, и путевку в 
жизнь ему с полной ответственностью 
должен выдавать инспектор ГАИ после 
проверки навыков управления автомо- 
билем. Мы, преподаватели, способствуем 
этому умению, а само умение приобре- 
тается за рулем под руководством ма- 
стера производственного обучения вожде- 
нию. 

Преподаватель хорошо представляет 
себе знания учащихся. Так неужели за 
1 5 минут экзамена в ГАИ в группе, состо- 
ящей из тридцати человек, можно лучше 
оценить знания каждого, чем это сделает 
комиссия на внутреннем экзамене. Оче- 
видно, что теоретические экзамены в ГАИ 
имели смысл тогда, когда занятия вели 
в основном малоподготовленные препода- 
ватели. 

Ныне же уровень преподавания, учеб- 
ная материальная база значительно вы- 
росли. Да и стоит вспомнить, что когда- 
то экзамены по устройству также при- 
нимали в ГАИ, потом передали их учеб- 
ной организации и никаких отрицатель- 
ных явлений при этом не возникло. 

Наконец, еще один вопрос. Почему 
преподаватель, который полгода вел 
группу, не входит в состав экзамена- 
ционной комиссии? Он присутствует на 
экзамене как бедный родственник. А ведь 
он лучше всех знает своих ученицов. 
Почему поставили преподавателя в по- 
ложение постороннего наблюдателя, не 
имеющего на экзамене никакого права 
голоса? Даже в вузах руководитель дип- 
ломного проекта или работы является 
членом комиссии, в средней школе он 
с полным правом принимает выпускной 
экзамен. Получается, что ГАИ и мы, пре- 
подаватели, находимся в разных, чуть ли 
не противоборствующих лагерях. Но ведь 
цель у нас одна — обеспечить безопас- 
ность движения. Добиться этого можно 
только согласованными действиями. 

Итак, чтобы подвести итог. Мое мне- 
ние: наиболее прогрессивный способ 
приема экзаменов — тестовый, с помо- 
щью трафаретов или экзаменационных 
устройств повышенной надежности, обес- 
печивающих достоверность результатов. 
Устный экзамен может служить дополни- 
тельным средством в том случае, если ма- 
шинный экзамен дал отрицательный ре- 
зультат и необходимо полнее убедиться 
в знании учебного материала. От процен- 
томании необходимо избавиться, отка- 
заться от оценки работы преподавателя 
по сдаче экзамена в ГАИ с первого 
раза и выработать по-настоящему объ- 
ективный метод. 

М. ШАПИРО, 
преподаватель СТК ДОСААФ 

г. Киев 


От редакции. Вопросы, поднятые ав- 
тором статьи, затрагивают одну из сторон 
процесса обучения водителей — провер- 
ку их знаний. Но, если вдуматься, речь 
идет и о более важном — о том, как мы 
готовим водителей по правилам движе- 
ния, на чем концентрируем их внима- 
ние, на что тратим силы. Хотелось бы 
услышать по этому поводу мнение всех 
заинтересованных сторон: преподавате- 
лей, экзаменаторов из ГАИ, будущих и 
состоявшихся водителей. Ждем ваших от- 
кликов, товарищи! 


В ПОМОЩЬ ОРГАНИЗАЦИЯМ ДОСААФ 

НЕ ПО СТАНОАРТУ 


Существующие методы обучения практиче- 
скому вождению сложились на заре авто- 
мобилизации. Между тем нынешние скорости 
движения, плотность транспортных потоков, 
габариты современных автомобилей, немалый 
расход топлива на учебные нужды требуют 
иных подходов и решений. Публикуемая 
здесь статья отражает опыт подготовки 
водителей, накопленный в Самаркандском 
высшем военном автомобильном командном 
училище. 


Набор методических приемов, используе- 
мых в СВВАКУ, далеко не исчерпывается 
теми, о которых пойдет здесь речь. Но 
, все они направлены к одной цели — уско- 
рить и улучшить процесс обучения. 

Начинающему особенно трудно овладевать 
навыками синхронной работы с рычагами 
и педалями, сохраняя контроль за дорогой. 
Призывы инструктора не смотреть на педали 
и рычаги, как показывает опыт, чаще всего 
остаются без последствий. Слишком высоко 
напряжение, трудно привыкнуть к сложной об- 
становке и верно распределить внимание. 

Для формирования твердых навыков мы 
применяем ограничитель поля зрения (ОПЗ). 
Он известен уже давно при обучении ма- 
шинописи, игре на музыкальных инструмен- 
тах и т. д. 

Принцип действия ОПЗ в нашем случае — 
немедленная Потеря зрительной связи (рис. 1) 
с дорогой при инстинктивной попытке пере- 
вести взгляд на органы управления. Конструк- 
тивно ОПЗ выполнен на базе обычных 
мотоциклетных очков. Единственным дополне- 
нием к ним служит вставка из непрозрач- 
ного материала (черная бумага, картон), 
в которой прорезаны прямоугольные отвер- 
стия размером 20 X 40 (10 X 30) мм (рис. 2). 
С таким приспособлением курсант уже через 
30 — 40 минут занятий в основном полагается 
только на автоматические движения, а не на 
зрительную информацию. 

Установлено, что автоматизм в действиях 
осознается только тогда, когда нарушается их 
привычное течение. Рабочие движения води- 
теля по управлению автомобилем, на первый 
взгляд, просты и однообразны. Поэтому и 
обучение рулению, как правило, основывается 
на принципе «делай как я». При этом инструк- 
тор, естественно, исходит из собственного 
опыта. Обучаемый, восприняв его наставле- 
ние, пытается повторить все движения соб- 
ственными руками и почти всегда сталки- 
вается с трудностями, поскольку обладает 
совершенно иными, чем инструктор, анато- 
мическими особенностями. 

Индивидуальный почерк в рулении, как по- 
казывает этот же опыт, складывается глав- 
ным образом не под влиянием инструкто- 
ра, а в процессе личной адаптации к са- 
мым различным ситуациям. Таким образом, 
учителем становится как бы само рулевое 
колесо. Опытный инструктор знает это и 
направляет ученика только при явных и гру- 
бых ошибках в рулении, предоставляя ему 


формировать свой стиль, доводя его до ав- 
томатизма. 

В силу указанных выше причин в основу 
методики мы положили принцип так назы- 
ваемой иммобилизации — сознательного и 
специальным образом организованного спо- 
соба затруднения рабочих движений, при- 
мененный нами при вращении рулевого 
колеса. Для этого использовалась специаль- 
ная рукавичка, полностью исключающая при 
вращении руля суставы пальцев и частично 
кистевой сустав (рис. 3). Таким образом 
затрудняются хваты и перехваты. При им- 
мобилизации кисть левой руки не в состоя- 
нии осуществить хват и помогает только 
придерживать рулевое колесо. Основная 
нагрузка при его вращении ложится на 
правую руку. Перекрестное движение рук 
в данном случае невозможно, зато стано- 
вится возможным отрабатывать вращение ру- 
ля способом «из руки в руку» с акцентом 
на правую. 

Особая ситуация возникает при переклю- 
чении передач. Правая рука на какое-то 
время покидает руль. Мышцы левой руки 
вынуждены компенсировать усилия на руле- 
вое колесо. При этом сильно возрастает 
контакт в зоне «ладонь — место придер- 
живания». Именно при переключении передач 
правой рукой водитель явственно осознает 
значение правильного выбора места охва- 
та рулевого колеса. В данной ситуации, 
чем дольше водитель испытывает неудоб- 
ство, управляя левой (иммобилизованной) 
кистью, тем больше осознает необходи- 
мость быстро переключать передачи. 

Управляя автомобилем в следующем упраж- 
нении без средств иммобилизации, водитель 
может проанализировать предыдущие не- 
удобства, переосмыслить знакомые действия 
и выработать необходимые реакции приспо- 
собления, расширить диапазон поисковых 
движений. 

Иммобилизации можно подвергнуть и ноги 
водителя. С этой целью мы используем 
резиновые жгуты, затрудняющие движение 
левой ноги. Примечательно, что инструкторы 
контролируют действия обучаемых лишь пер- 
вые 20 — 30 минут, а затем оставляют их 
один на один с машиной. 

Опыт показал, что уже после второго 
часа занятий курсанты, первый раз севшие 
за руль, вполне уверенно водили машину по 
автодрому. 

Размеры статьи не позволяют полностью 
раскрыть все детали такого обучения. Кроме 
того, они уточняются в прбцессе занятий, 
вырабатываются новые приемы и их комби- 
нации. Но, как показывает наш опыт, 
методика интенсивного обучения вождению 
позволяет в сжатые сроки закладывать фун- 
дамент будущего мастерства водителей, 
она не требует особых затрат и, как нам 
кажется, заслуживает того, чтобы ею заин- 
тересовались в школах ДОСААФ. 

В. КРЫЛОВ, 
преподаватель СВВАКУ 

г. Самарканд 


1. Изменения поля зрения 
с ОПЗ. 


2. Ограничитель поля зре- 
ния. 


3. Иммобилизация кистей 
рук. 
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НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 


Наша очередная публикация посвящена 
экспорту и импорту в СССР автомобиль- 
ной и мотоциклетной техники. Сведения 
для нее взяты из статистического сборника 
«Внешняя торговля СССР в 1987 году». 

Стоимость проданных за рубеж легковых 
автомобилей, мотоциклов и мотороллеров 
составила 1,5% от общего объема советского 
экспорта, а грузовых автомобилей и гараж- 
ного оборудования — 1,9%. Мы вывезли за 
минувший год легковых автомобилей на 
620 956 тысяч рублей (в 1986 году — на 
578 458 тысяч рублей), а вместе с легковы- 
ми машинами в разобранном виде, запча- 
стями и принадлежностями, а также мото- 
циклами, запчастями и принадлежностями 
к ним — на 1 027 371 тысячу рублей (против 
990 758 тысяч рублей в 1986 году). 

Что же касается грузовых автомобилей, 
запчастей и принадлежностей к ним, гараж- 
ного оборудования, автобусов, специализи- 
рованных автомобилей и прицепов, то их 
экспортировано в 1987 году на 1 312 300 ты- 
сяч рублей (в 1986 году — на 1 254 663 тыся- 
чи рублей). 

Количество машин, экспортированных из 
СССР в 1987 году (данные за 1986 год — в 
скобках), распределилось так: 
легковые автомобили — 338 817 (305 540) 
легковые автомобили в разобранном виде — 

20 492 (19 949) 
мотоциклы — 19 409 (23 643) 

грузовые автомобили — 40 651 (38 933) 

автобусы — 2766 (2919) 

прицепы — 5199 (4895) 

специализированные автомобили (цистерны, 
топливозаправщики, пожарные, снегоочисти- 
тели, поливочные) — 2964 (2562). 

Экспорт легковых автомобилей по странам 
в 1987 году (1986 год — в скобках): Венг- 
рия — 45 000 (29 954), Франция — 37 725 
(24 658), Югославия — 33 365 (31 008), 

Англия — 28 854 (22 712), Бельгия — 

22 858 (17 249), Болгария — 18 125 (22 854), 
ГДР -- 16 927 (13 982), Финляндия ~ 16 141 
(11851), Китай — 15 893 (22 835), Голлан- 
дия — 13 431 (13 259). 

Экспорт мотоциклов по странам в 1987 году 
(1986 год — в скобках): Монголия — 5025 
(6764), Иран — 5000 (6300) Болгария — 
3537 (2452), Куба — 3287 (4760). Турция 
725 (350). 

Импорт в СССР грузовых автомобилей, 
запчастей и принадлежностей к ним, гараж- 
ного оборудования, автобусов, троллейбусов, 
прицепов составил в 1987 году 2 103 007 ты- 
сяч рублей против 2 203 258 тысяч рублей 
в 1986 году. Принадлежностей к легковым 
автомобилям, а также мотоциклов и запчас- 
тей к ним ввезено в СССР за 1987 год на 
201 333 тысячи рублей против 205 794 ты- 
сяч рублей в 1986 году. 

Кроме того, наша страна приобрела в 
1987 году оборудования для заводов по 
производству автомобилей на 26 076 тысяч 
рублей против 70 823 тысяч рублей в 1986 
году. 

Количество машин, импортированных в 
СССР в 1987 году (данные за 1986 год — в 
скобках), распределялось так: 
грузовые автомобили — 14 703 (13 495) 

автобусы — 11 257 (11 157) 

троллейбусы — 310 (320) 

прицепы, кроме авторефрижераторов, — 

7112 (9980) 

авторефрижераторы — 2396 (1073) 

мотоциклы — 96 944 (100 405). 

Импорт грузовых автомобилей по странам 
в 1987 году (1986 год — в скобках): Чехо- 
словакия — 8753 (8479), Польша — 3589 
(2289), ГДР — 2320 (2293). Импорт авто- 
бусов по странам в 1987 году (1986 год — 
в скобках): Венгрия — 7942 (7792), 

Польша — 2706 (2799). 

В общей сложности в 1987 году экспор- 
тировано автомобильной и мотоциклетной 
техники на 2 339 671 тысячу рублей, а вве- 
зено ее и оборудования для автомобильных 
заводов на 2 330 416 тысяч рублей. 


Историческое наследие. Старинные зда- 
ния и знамена давно минувших битв, 
первая печатная книга на Руси, первая 
в стране железная дорога... Памятникам 
нашей истории и культуры — художест- 
венной, научной, технической мы отводим 
в своем сознании такое же место, как 
и многим другим высоким понятиям. 

Автомобиль стал неотъемлемой частью 
нашего бытия — только личных легковых 
машин в стране свыше 14 миллионов. 
Но он стал и частицей нашей истории: 
броневик «Враг капитала» и ленинский 
«Роллс-Ройс», два чудом уцелевших «Рус- 
со-Балта» и машины первых пятилеток. 
Мало пока у нас экспозиций, которые 
показывали бы эволюцию отечественно- 
го автомобиля, мало книг и статей на эту 
тему, а интерес к ней огромен. Патри- 
отическое воспитание — это уважение не 
только к могилам народных героев, но и к 
их труду. Как их уважать? Надо снача- 
ла знать! 

Нести в массы знания по истории ав- 
томобильной техники, отечественной и 
мировой, вести поиск, сохранение, рестав- 
рацию и общественный показ уникаль- 
ных образцов старинных автомобилей и 
мотоциклов — такую задачу поставили 
перед собой клубы автомотостарины. 
Они появились в середине 70-х годов, 
объединив первых владельцев и рестав- 
раторов старинных машин, С тех пор круг 
энтузиастов разросся с нескольких десят- 
ков до почти трех тысяч человек. Им при- 
надлежат около четырех тысяч автомо- 
билей и мотоциклов давних лет выпуска. 
Сегодня у нас действуют свыше четырех 
десятков клубов — в Москве, Ленингра- 
де, столицах Прибалтийских республик, 
в Свердловске, Оренбурге, Воронеже, 
Челябинске, Казани, Липецке и других 
городах. 

Эти клубы не только сохраняют релик- 
вии автомототранспорта, ставят их на учет 
как памятники культуры (московский 
клуб САМС зарегистрировал уже 34 ма- 
шины в этом качестве), но и демонстри- 
руют в шествиях по улицам городов, на 
парадах, стадионах результаты своей де- 
ятельности. 

Сошлемся хотя бы на московских «Сле- 
допытов автомотостарины», которые регу- 
лярно проводили свои слеты в Звезд- 
ном городке перед космонавтами, на ста- 
дионе «Москвич» перед трудящимися 
АЗЛК, на территории головного НИИ 
автомобилестроения НАМИ перед моло- 
дежью института, принимали участие 
9 мая 1988 года в шествии по столидной 
улице Горького в честь Праздника Победы. 

Два десятилетия назад в стране функ- 
ционировало лишь одно небольшое собра- 
ние старинных автомобилей и мотоцик- 
лов, в Политехническом музее в Москве. 
С тех пор при активной помощи энтузи- 
астов клубов был создан музей АЗЛК, 
полностью перестроена экспозиция авто- 
отдела Политехнического музея, соору- 
жается музей в Риге, всерьез обсуждает- 
ся вопрос об организации музея автомо- 
бильной техники в НАМИ. Это тоже пря- 
мой или косвенный итог кропотливой 
работы клубов автомотостарины, увле- 
чения их примером. 

Но сегодня по-прежнему остро стоит во- 


прос о создании всесою.зного автомузея: 
в достойном здании в центре столицы, 
с разнообразными экспонатами, в первую 
очередь знакомящими с историей разви- 
тия отечественного автомотостроения. 
Сама по себе идея не нова. Еще в 1971 году 
в журнале «За рулем» ее выдвинули две- 
надцать видных деятелей автомобильной 
промышленности и транспорта. Но в за- 
стойные годы она не нашла поддержки, 
хотя открыто ее никто не отвергал. Под- 
нимался этот вопрос и в недавнее время. 

Клуб «Следопыты автомотостарины» 
28 января 1985 года в обращении к тог- 
дашнему министру автомобильной про- 
мышленности В, Н. Полякову писал: 
«...наступил момент, когда необходимо 
собрать под одну крышу все еще сохра- 
нившиеся экземпляры отечественных ав- 
томобилей. В дальнейшем время уничто- 
жит их, и из-за этих невосполнимых по- 
терь Советский Союз, ставший одной из 
ведущих автомобильных держав мира, мо- 
жет оказаться в роли Ивана, не помня- 
щего родства. Связанный с этим пропаган- 
дистский ущерб авторитету страны и от- 
расли, трудно переоценить». Ответа и на 
это письмо не последовало. 

Наряду с . проблемами общесоюзного 
значения, такими, как создание музея, 
клубам автомотостарины приходится ре- 
шать, и немало, своих внутренних задач. 

Так, до недавнего времени они развива- 
лись и действовали каждый сам по себе. 
Теперь жизнь уже диктует необходимость 
согласовывать технические требования, 
календарь слетов и парадов, классифи- 
кацию, систему оценки реставрированных 
машин. Согласованность календаря дает 
возможность участникам охватить как 
можно больше выставок и наилучшим 
образом подготовить и показать свои 
машины, приурочив выезд с ними на от- 
пуск или выходные дни. 

Не менее важно повсеместное внедрение 
единой 1000-балльной шкалы оценок отре- 
ставрированных автомобилей, что созда- 
ет общий критерий для сравнения. Им 
можно пользоваться, скажем, на параде 
в Таллине для оценки машин, представ- 
ленных одесситами или ленинградцами. 
Естественно, что принимаются к такой 
оценке только экземпляры со всеми ори- 
гинальными узлами и деталями. Ника- 
кие гибриды или модернизированные 
автоветераны в расчет не берутся. 

Задача клубов автомотостарины — стать 
полноправными любительскими объеди- 
нениями по сохранению историко-куль- 
турного наследия. Важная роль таких 
объединений, их энтузиазм были отмече- 
ны на проходившем в мае Всесоюзном 
совещании по охране, реставрации и ис- 
пользованию памятников истории, куль- 
туры и архитектуры. 

Принятое ЦК КПСС постановление «О 
мерах по дальнейшему совершенствова- 
нию деятельности Всероссийского обще- 
ства охраны памятников истории и куль- 
туры» говорит о всемерной поддержке 
здоровой инициативы первичных органи- 
заций (а наши клубы как раз таковыми 
и являются), начинаний энтузиастов. 
В постановлении ставится вопрос о реали- 
зации долговременной программы совер- 
шенствования всего дела охраны, рестав- 
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Более чем четыре десятке клубов ввтомото- 
стврииы действуют сейчвс в нвшей стрвне. 
Здесь предстввлены эмблемы некоторых 
из них. 

Московский городской клуб САМС |осиовви 
в мврте 1975 годе}. 

Укрвииский республиканский клуб «Авто- 
ветеран» {основан в 1978 году). 

Латвийский республиканский клуб ААК 
(основан в июле 1972 года). 



Оренбургский городской клуб «Ретро» 
(основан в 1979 году). 

Эстонский республиканский клуб «Уник» 
(основан в октябре 1975 года). 


рации и эффективного использования 
памятников. 

Какие трудности в плане этих задач сто- 
ят перед клубами автомотостарины? 

Поиск старинной машины — самый 
романтический, но, может быть, наиболее 
простой элемент работы. Потом найден- 
ную реликвию надо восстановить, и для 
этой работы, подчас занимающей пять- 
шесть лет, а то и больше, нужно очень 
многое, и в первую очередь помещение. 
Если находка редкая, то по мотивирован- 
ному представлению клуба главное управ- 
ление культуры горисполкома может по- 
ставить ее на учет в качестве памятни- 
ка культуры. А по Закону СССР «Об охра- 
не и использовании памятников истории 
и культуры» райисполкомы обязаны со- 
здавать условия для сохранения этих 
старинных автомобилей и мотоциклов. 
Но пока что положения закона реали- 
зуются неудовлетворительно. 

Еще один, исключительно важный 
момент. Старинную машину нередко при- 
обретают не для поездок, а именно как 
антикварную, исторически ценную вещь. 
Известно немало случаев, когда какой- 
нибудь «Форд-Т» 1924 года добывают без 
документов, как металлолом. Ни до, ни 
после реставрации подобный автомобиль 
не является транспортным средством как 
по существу (не отвечают современным 
требованиям ГАИ его тормоза и свето- 
техника, да и просто жалко редкую вещь), 
так и формально (нет техпаспорта и, 
следовательно, государственного номер- 
ного знака). Последнее, взятое в скобки 
обстоятельство переводится на практиче- 
ский язык так: вы не вправе претендо- 
вать на место в ГСК — оно предоставляет- 
ся хотя и за немалую цену, но только 
владельцу транспортного средства. 

Клубы автомотостарины вправе и здесь 
рассчитывать на помощь и поддержку. 
Клуб САМС, например, разработал и пере- 
дал в ГАИ СССР проект положения о вы- 
даче на старинные автомобили и мото- 
циклы государственных номерных знаков. 
С принятием его удалось бы существен- 
но облегчить подвижническую, я не боюсь 
такого определения, деятельность энту- 
зиастов автомотостарины. Но есть и дру- 
гие проблемы. 

Допустим, что пристанище для редкого 
автомобиля найдено, он легализован 
(получены техпаспорт и номер), пришло 


Московский клуб САМС 9 мая 1988 года при- 
нял участие в шествии колони по централь- 



Парады старинной автомототехиики на стадио- 
нах не только собирают большое количество 
зрителей, но и при умелой организации могут 
существенно укрепить финансовое положение 
клуба. 


время реставрации на высшем уровне. 

Как покрасить нестандартный автомо- 
биль, где отлить разбитый картер, с чьей 
помощью изготовить не выпускаемые лет 
сорок 17-дюймовые шины и так далее? 
Республиканские и городские советы об- 
ществ автомотолюбителей, при которых 
действует большинство клубов, оказыва- 
ют тут посильную помощь. В качестве 
положительного примера приведу отноше- 
ния между московским клубом САМС и 
московским городским советом ВДОАМ. 
Но и у них отсутствуют технические воз- 
і^ожности. Вообще техническая база для 
реставраторов стала сейчас проблемой 
номер один. Как ее решать? Обратимся 
к принятому в прошлом году постанов- 
лению ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О мерах по даль- 
нейшему развитию самодеятельного тех- 
нического творчества». Оно предусматри- 
вает, что основной организационной фор- 
мой здесь должны стать клубы самоде- 
ятельного технического творчества при 
научно-производственных и производст- 
венных объединениях, предприятиях и ор- 
ганизациях. Ответственным за развитие 
такого творчества по автомобильной тех- 


иой улице столицы с автомобилями периода 
Великой Отечественной войны. 



Конечная цель — возродить из металлолома 
исторический экспонат в первоначальном виде 
(здесь пожарная «Татра-80» середины 30-х 
годов) и представить его наибольшему коли- 
честву зрителей. 


нике постановлением назван Минавто- 
пром. Значит, научно-технический совет 
Минавтопрома может взять под свое кры- 
ло уже организованную и сложившую- 
ся сеть клубов автомотостарины как клу- 
бов по определенному виду технического 
творчества, рассмотреть их проблемы и, 
не исключено, прикрепить имеющиеся 
четыре десятка клубов к своим предприя- 
тиям. 

Проблем много. Жизнь требует измене- 
ния методов и форм работы клубов авто- 
мотостарины, требует ее перестройки. 
Есть важные и нужные официальные 
документы в виде постановлений и регла- 
ментации хозрасчетной деятельности, есть 
энергия энтузиастов. Но для достижения 
конкретных результатов — спасения и 
сохранения памятников истории автомо- 
бильной техники — необходимы еще под- 
держка и помощь многих поименованных 
здесь организаций, которые должны про- 
никнуться сознанием того, как важна во 
многих отношениях деятельность клубов 
автомотостарины. 

Л. КРУГЛОВ, 
заместитель председателя 
Правления клуба САМС МГС ВДОАМ 


2. «За рулем» № 9 
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Советские автомобили за рубежом 
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ПРОРОЧЕСТВО ГЕНРИ ФОРОА 


Андреа Ченселлор, журналист, сразу 
взял быка за рога: «Советский само- 
свал на американской горнорудной вы- 
ставке произвел впечатление». Такой 
заголовок дал корреспондент «Джор- 
нел оф коммерс» репортажу с «Минэкс- 
по-88», устраиваемой раз в четыре года 
международной выставки горнорудного 
и шахтного оборудования. Она состоя- 
лась в апреле, и свои экспонаты про- 
демонстрировали в Чикаго более 400 
фирм из 44 стран. 

При добыче полезных ископаемых 
за последнее время все более широкое 


распространение получает так назы- 
ваемый открытый способ. Руда извлека- 
ется с поверхности открытых карьеров 
и вывозится по железной дороге и ав- 
томобилями. О роли специальных карьер- 
ных самосвалов, используемых для этой 
цели, можно судить по тому факту, 
что они транспортируют около 60% гор- 
ной массы на рудниках цветной метал- 
лургии, 40% — - на рудниках черной 

и 10 — 12% — в угольных карьерах. 

В зависимости от объема и фронта 
работ служат самосвалы грузоподъемно- 
стью от 20 до 200 тонн. 


Советский БелАЗ на чикагской междуна- 
родной выставке. 

Такие машины выпускаются в США 
(«Вабко», «Катерпиллер», «Дресслер», 
«Терекс»), ФРГ («Фаун»), Японии («Комат- 
су»), Швеции («Кокумс»), Советском 
Союзе (БелАЗ). 

Белорусский автомобильный завод в 
г. Жодино, входящий в производственное 
объединение «БелавтоМАЗ», сегодня де- 
лает самосвалы грузоподъемностью 30, 
42, 75, 1 1 о и 180 тонн. Один из них, 1 1 0-тон- 
ный БелАЗ — 7519 и выбрал «Автоэкспорт» 


«РЕВОЛЮЦИЯ 
НА РУССКОМ 
ФРОНТЕ» 

Под таким заголовком весной этого 
года английская газета «Дейли телеграф» 
поместила статью своего корреспондента 
Джона Лэнгли об испытаниях нашей 
машины ВАЗ— 2108, которая идет на 
экспорт под маркой «Лада-Самара». 

Можно совершенно уверенно утверж- 
дать, что сбыт русской «Лады» в Бри- 
тании в 1988 году станет дальше расти. 
Здесь уже проданы в 1987 году свыше 
двадцати четырех тысяч русских машин, 
выросших из ФИАТа (речь идет о ВАЗ — 
21013 и ВАЗ — 2105 — ред.). Покупа- 
телей привлекала надежность русских 
автомобилей и относительно низкая 
цена, а также простота устройства. В 
этом году «Лада» имеет целью привлечь 
более широкий круг покупателей с 
более утонченными вкусами. 


На этот раз продается совершенно 
новая модель под названием «Самара». 
Она размером с наш «Форд-эскорт» 
и имеет три двери, современна по 
внешнему виду и конструкции. Попе- 
речно расположенный двигатель рабочим 
объемом 1300 см^, ведущие передние 
колеса и пятиступенчатая коробка пе- 
редач выгодно отличают новую модель 
от прежней «Лады». Это позволило 
назначить ей конкурентоспособную цену: 
от 4295 фунтов до 5295 в зависимости 
от оборудования и обивки салона. 

Для сравнения можно привести цену 
на фордовскую модель «Эскорт-популяр 
1,3», имеющую почти тот же габарит: 
5827 фунтов. «Самара» хорошо конку- 
рирует и в области скоростных харак- 
теристик: максимальная скорость — 92 
мили в час (148 км/ч — ред.), а 
шестьдесят миль в час (96 км/ч) она 
набирает всего за четырнадцать секунд. 
Экономичность же во время моего теста 
составила 35 миль на одном галлоне 
бензина (8 л/1 00 км — ред.). 

Салон весьма вместителен для четверых 
(пятерым — тесновато). Багажник по 
вместительности приемлемый, а при 


сложенном заднем сиденье возрастает 
до тридцати пяти кубических футов 
(0,98 м — ред.). Я испытывал модель 
«1300 СЛ» стоимостью 4795 фунтов и 
могу сказать, что это хорошая цена 
за хороший товар. К тому же моя 
машина выглядела весьма привлекатель- 
но. Английская фирма-импортер обивает 
сиденья твидовой тканью, оснащает гар- 
монирующими с ней обивкой дверей и 
новыми ковриками, а также колпаками 
колес, иной облицовкой радиатора, сте- 
реорадиоприемником с кассетным про- 
игрывателем. У этой модификации пред- 
усмотрены фары с галогенными лам- 
пами, большой «дворник» заднего стекла 
с омывателем и цветные клеющиеся 
накладки вдоль бортов. 

Однако и эта, самая новейшая, рус- 
ская модель имеет некоторые шерохо- 
ватости по сравнению со своими запад- 
ными и японскими конкурентами. На 
хорошей дороге она вполне комфорта- 
бельна, однако при быстром прохож- 
дении поворотов сильно кренится. 

Реечное рулевое управление «Самары», 
ее характеристики управляемости не до- 
стигают высших стандартов, которые 
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в качестве экспоната для чикагской 
выставки. Машина вызвала большой ин- 
терес, и американская торговая фирма 
«Глоубал текнолоджи» сразу же приоб- 
рела ее и заказала еще два самосва- 
ла — 30-тонных БелАЗ — 7540. Ее пре- 
зидент господин Симас Велонскис, ли- 
товец по происхождению, отметил: «Мы 
ведем переговоры со многими горно- 
рудными компаниями в Перу, Эквадоре, 
Мексике, Канаде, на Ямайке. Как мне 
представляется, существует громадный, 
повторяю, громадный потенциал для 
закупки советских самосвалов. Интерес 
каждой объясняется тремя причинами. 
Эти машины выполнены на современном 
техническом уровне, надежны и недо- 
роги». 

Почему недороги? На этот вопрос 
В. П. Морозов, первый заместитель 
министра автомобильной промышлен- 
ности СССР, ответил так: 

«Посмотрите, «Вабко», «Катерпиллер», 
«Коматсу», которые также демонстриро- 
вали в Чикаго свои карьерные самосвалы, 
делают в год по несколько десятков 
машин. Когда есть спрос, выпускают сот- 
нями, но не больше. А наш БелАЗ соби- 
рает их не на стапелях, а на конвейере. 
Отсюда — малая себестоимость и высо- 
кая конкурентоспособность. 

Кроме того, высокий технический уро- 
вень. Представители фирм, которые 
я назвал, очень внимательно ознако- 
мились с конструкцией БелАЗ — 7519 не- 
посредственно на выставке. Далеко не 
все их тяжелые машины оснащены 
электрической трансмиссией, как наш 
самосвал. Они отметили и совершенную 
гидропневматическую подвеску, и ком- 
фортабельную кабину. 

Советский автомобиль, как и все 
другие экспонаты, размещался в выста- 
вочном дворце Мак-Кормика. Рядом с 
машиной на телеэкранах — видео- 
программа о производстве БелАЗов, их 
работе, устройстве. Весь стенд «Авто- 
экспорта» был застелен светлым паласом, 
на котором за пять дней, что дейст- 
вовала выставка, не оказалось ни одного 
пятна смазки из узлов самосвала». 


сейчас обычны в этом классе машин. 
Тормоза — дисковые^ на передних 
колесах с усилителем — плохо ощу- 
щаются водителем, хотя весьма эффек- 
тивны. 

Привлекательные по форме сиденья 
плохо «держат» корпус, а в их основании 
ощущается наличие какого-то неудобного 
твердого валика, словно сползла обивка. 
Двигатель не очень гибок и начинает 
работать грубо, если ему прибавить 
обороты. Мотор страдает от «провалов» 
в работе карбюратора. Но на пятой 
передаче «Самара» идет очень легко 
и достаточно бесшумно в пределах до- 
пустимой на дорогах скорости. 

Регулируемое изнутри зеркало на двери 
водителя все время само собой сме- 
щалось назад, пока я не догадался закли- 
нить его в нужном мне положении. 
Зеркало же на двери пассажира не раз 
заедало. При движении машины ощу- 
щались многочисленные местные дребез- 
жания и вибрации. 

И все же «Самара» весьма совре- 
менна, дешева и надежна и может 
рассматриваться как достойная покупка. 
Владельцы «Лады» обнаружат, что рус- 


«Джорнел оф коммерс» отметил, что 
всего лишь через* четыре месяца после 
встречи М. С. Горбачева и Р. Рейгана 
в Вашингтоне их усилия по расширению 
торговли и экономических связей между 
двумя странами начали реализовываться. 
Корреспондент газеты А. Ченселлор уви- 
дел в советской экспозиции на чикагской 
выставке один из важных шагов в этом 
направлении. В. П. Морозов добавил, 
что БелАЗ — 7519 — первый советский 
автомобиль, показанный за последние 
15 лет в США — с 1973 года, когда 
мы демонстрировали на одной из выста- 
вок ВАЗ — 2103. 

Для американцев сам факт, что совет- 
ское автомобилестроение может делать 
уникальные машины, практически такие 
же, как и их заводы, явился своего рода 
сенсацией. На бизнесменов произвело 
впечатление то, что «Глоубал текнолоджи» 
приобрел три БелАЗа. И на одном из 
брифингов, которые провел в Чикаго 
«Автоэкспорт», шеф «Катерпиллера» по- 
лушутя-полусерьезно бросил Морозову: 
«Ну, теперь я должен надеть боксер- 
ские перчатки и принять вызов конку- 
рента». 

Очень давно, когда только шло ста- 
новление советской автомобильной про- 
мышленности, американский автомобиль- 
ный король Генри Форд в интервью 
газете «Нью-Йорк Таймс» 23 июня 
1929 года пророчески заметил: «Я не 
вижу причин, почему русские не могут 
производить автомобили так же хорошо, 
как и другие. Автомобиль будет иметь 
широкое влияние на развитие этой 
страны, которая, конечно, очень нуждает- 
ся, как и любая страна, в моторном 
транспорте. Русские обладают инициати- 
вой и творческой энергией, и они моглй 
бы в процессе своего развития иметь 
столько же автомобилей, сколько имеют 
американцы. Почему нет? Россия нуждает- 
ся в большем количестве автомобилей, 
чем Америка, и нет никаких причин 
для того, чтобы она не могла произ- 
водить и эксплуатировать их. Это только 
вопрос организации и времени». 


ские стали делать свои машины гораздо 
лучше. На машину и запчасти дается 
гарантия в два года (или восемьде- 
сят тысяч километров пробега). Дается 
также шестилетняя гарантия на отсут- 
ствие сквозной коррозии кузова. 

Примечание редакции. Английский авто- 
мобилист взыскателен и имеет возмож- 
ность сравнивать не только автомобили 
местного производства, но и импорт- 
ные: японские, французские, итальянские, 
немецкие. Среди них практически все 
модели второй группы малого класса, 
к которой относится ВАЗ — 2108, имеют 
передние ведущие колеса и весьма 
богатый набор оборудования салона. 
Высоко ценятся в Англии совершенные 
характеристики управляемости, плавная и 
тихая работа двигателя, особенно на 
переходных режимах, исключительная 
четкость переключения передач и сра- 
батывания всех механизмов. В этом свете 
замечания искушенного в автомобильной 
технике журналиста приобретают особый 
интерес, помогая не только понять запро- 
сы английского автомобилиста, но и 
увидеть особенности, не всегда привле- 
кающие наше внимание. 


«СТЕЛЛА» 
с СЕРДЦЕМ 
«БАБЕТТЫ» 

Предприятия автомобильной промышлен- 
ности Советского Союза и Чехословакии 
с каждым годом укрепляют экономические 
связи. Легковые машины ВАЗ, ЗАЗ, грузо- 
вики КамАЗ комплектуются фарами че- 
хословацкого производства, предприятие 
«Пильстик» поставляет дизели для БелАЗов. 
В то же время ЧССР получит из СССР 
до конца года 8300 автомобилей. 

Сотрудничество в области производства 
мини-мокиков — новая форма совместной 
деятельности. Рижский завод «Саркана 
звайгзне» долгие годы комплектует свою 
продукцию моторами шяуляйского завода 
«Вайрас». Но сегодня их технический 
уровень и качество изготовления не удов- 
летворяют мотоциклистов. Поэтому «Сарка- 
на звайгзне» начал искать еще одного 
поставщика двигателей, которого и нашел 
в лице предприятия «ЗВЛ-Коларово» (ЧССР), 
выпускающего мопеды. Достигнута догово- 
ренность о поставке в СССР двигателей 
М-225 от мопеда «Бабетта» на условиях 
эквивалентной (то есть равноценной) ком- 
пенсации. Они будут поступать в Ригу 
на сборку новых мини-мокиков РМЗ — 2.124 
«Стелла», которые пойдут в равных коли- 
чествах на советский и чехословацкий 
рынки. До конца нынешнего года «Саркана 
звайгзне» планирует изготовить первую 
тысячу машин. 

«Стелла» по шинам, колесам, элементам 
их подвески, тормозам и ряду других 
деталей унифицирована с мини-мокиком 
РМЗ — 2.180. Чехословацкий двигатель — 
одноцилиндровый, горизонтальный, двух- 
тактный, сблокированный с автоматической 
двухступенчатой коробкой передач. При 
диаметре цилиндра 39 мм и ходе поршня 
41 мм его рабочий объем составляет 49 см^. 
Степень сжатия — 9,2, а топливом служит 
смесь бензина (октановое число 90) и 
масла (соотношение 33:1). Двигатель раз- 
вивает мощность 2,4 л. с. /1,75 кВт при 
5000 об/мин, а его крутящий момент — 
4 Н • м при 3250 об/мин. «Стелла», чья 
сухая масса 45 кг, расходует около 1,7 л 
топливной смеси на 100 километров пути. 
Наибольшая скорость — 40 км/ч. 

К моменту подготовки этой информации 
редакции еще не была известна розничная 
цена новой машины. Позже мы назовем 
цену и расскажем о перспективах произ- 
водства «Стеллы». 
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•СОБЫТИЯ -ФАКТЫ- 


ПРЕССАВТОТРАНСКЛУБ 

СССР 

Состоялось решение секретариата Прав- 
ления Союза журналистов СССР о созда- 
нии Прессавтотрансклуба СССР — Все- 
союзного творческого совета журналистов, 
пишущих на автомобильные и транспорт- 
ные темы. 

На клуб возлагается задача координации 
усилий журналистской общественности в 
пропаганде достижений советской автомо- 
бильной и мотоциклетной промышленности, 
критическом анализе их состояния и перспек- 
тив развития, в освещении на страницах 
печати, по радио и телевидению проблем 
автомобильного, железнодорожного, авиа- 
ционного и водного транспорта, автомото- 
спорта, вопросов безопасности движения. 
С этой целью планируется проведение твор- 
ческих конкурсов, семинаров, пресс-конфе- 
ренций, выставок. 

В рамках Прессавтотрансклуба образо- 
ваны секции журналистов, пишущих об 
автомобильной промышленности (руково- 
дитель Э. Я. Пархомовский), на темы 
безопасности движения, автосервиса и до- 
рожного строительства (руководитель Г. А. 
Зингер), об автомотоспорте и автотуризме 
(руководитель А. А. Малявин), на темы 
транспорта (руководитель Г. И. Лаптев). 
Председателем Прессавтотрансклуба ут- 
вержден А. А. Логинов. 


ЗАПЧАСТИ ЧЕРЕЗ 

комиссионный 

В Запорожье появился специализирован- 
ный комиссионный магазин «Автомотозап- 
части» (улица Чубаря, 10), который при- 
нимает у населения детали и узлы от 
автомобилей и мотоциклов, особенно тех, 
что уже сняты с производства. Полки 
магазина не пустуют. В продаже бывают 
даже двигатели. О том, что магазин при- 
шелся кстати и популярен, говорит хотя 
бы такой факт: помесячно его товарообо- 
рот в зависимости от времени года колеб- 
лется от 80 до 100 тысяч рублей. 

Новый комиссионный магазин в Запорожье. 



ЮБИЛЕЙ РЕКОРДА 

выносливости 

76 лет назад, 25 июля 1013 года, главный 
редактор петербургского журнала «Автомо- 
биль* Андрей Платонович Нагель на при- 
надлежавшем ему «Руссо-Валте-С24-30» от- 
правился в пробег протяженностью около 
7 тысяч километров по дорогам централь- 
ной и южной России. Его машина выпуска 
1910 года (шасси № 14) ко дню старта 
уже прошла 57,6 тысячи километров. Тем 
не менее она выдержала без поломок 
весь маршрут, проходивший из Петербурга 
через Москву, Нижний Новгород, Казань, 


Симбирск, Самару, Саратов, Воронеж, Харь- 
ков, Севастополь, Одессу, Киев, Ригу. 

Любопытная особенность : нагелевский 

♦Руссо-Валт» был укомплектован алюми- 
ниевыми поршнями, когда еще ни одна 
автомобильная фирма с мировым именем 
не отваживалась на такое техническое 
новшество. И поршни не подвели. Важно 
также отметить, что дорожный просвет 
у этой машины составлял 260 мм, а колеса 
были обуты в отечественные шины марки 
«Проводник*. Этот невероятно крепкий ав- 
томобиль, который 75 лет назад установил, 
если можно так выразиться, всероссийский 
рекорд выносливости, в декабре 1913 года 
был использован Нагелем для пробега по 
югу Европы и Африке. Пройдя по дорогам 
Алжира и Марокко без каких-либо приклю- 
чений, «Руссо-Валт* стал первым русским 
автомобилем на Африканском континенте. 
После этой поездки на счету у машины 
более 80 тысяч километров, пройденных 
за четыре года без поломок и ремонта. 

Автомобиль-рекордсмен был представлен 
в нашей исторической серии «Из коллек- 
ции «За рулем* (1986, № 5). 

«ПЛАНЕТА» НА НОВОЙ 
ОРБИТЕ 

В конце минувшего года в системе 
Мослегавтотранса вновь начал действовать 
спортивно-технический клуб «Планета*. Его 
главная задача — пропаганда и развитие 
автоспорта решается теперь современными 
методами. Принцип хозрасчета, на котором 
существует клуб, определил и характер его 
деятельности. Основными статьями дохода 
должны стать: организация автомобильных 
соревнований, где прибыль определит про- 
дажа не только билетов, но и программ, 
вымпелов, значков и другой спортивной 
атрибутики; платные услуги населению по 
подготовке водителей категории «В* (1800 — 
2000 человек в год); школа так называ- 
емой контраварийной подготовки водителей; 
школа спортивных штурманов для авторал- 
ли; реклама товаров во время проведения 
соревнований. Особого внимания заслужива- 
ют курсы контраварийной подготовки. Их 
программа рассчитана на 24 часа (6 — 
теории, 18 — практики). За это время 
водители под руководством спортсменов на 
клубных машинах приобретут навыки уп- 
равления автомобилем в критических си- 
туациях (контролируемый занос, экстренное 
торможение). 

Первыми соревнованиями, организован- 
ными клубом, стали трековые гонки для 
журналистов, пишущих о спорте, «Гонка 
директоров», где стартовали руководители, 
их заместители и главные инженеры систе- 
мы предприятий Мослегавтотранса. И в том 
и в другом случае спортивные машины 
предоставлял клуб. 


По отзывам журналистов-участников, ме- 
роприятие помимо эмоционального заряда 
дало им возможность взглянуть на авто- 
спорт изнутри. Победителем стал нештатный 
корреспондент газеты «Южный Урал* из 
Оренбурга В. Антонов. Аналогичную оценку 
дали и участники следующих состязаний 
на ледяном треке — руководители авто- 
предприятий. Теперь нужды спортсменов бу- 
дут им ближе. 

ТРАНСПОРТ ДЛЯ 
КООПЕРАТИВА 

Автомобиль, который ВЫ видите на снимке, 
принадлежит кооперативу «Символ*. 

Сегодня кооперативам для их произ- 
водственно-хозяйственной деятельности ис- 
полкомы местных Советов, предприятия, 
учреждения и организации могут переда- 
вать в аренду или даже в безвозмездное 
пользование не только здания, помещения, 
оборудование, но и транспортные средства. 
Кооперативы имеют право приобретать их 
без согласования с министерствами, ведом- 
ствами и органами Госснаба СССР как 
не используемые в народном хозяйстве ма- 
териальные ценности. Порядок оплаты заку- 
паемых транспортных средств, агрегатов, 
узлов и деталей к ним (№ 10-17/ 

1096-12 от 24.04.87 г.) определен Гос- 

комцен СССР. 



Регистрацию грузовых автомобилей, мик- 
роавтобусов, легковых машин, мотоциклов, 
прицепов и полуприцепов, независимо от 
их количества, с выдачей номерных знаков, 
технических паспортов и техталонов, пред- 
назначенных для государственного транс- 
порта, ведут органы ГАИ. 

Все вопросы, связанные с местом хране- 
ния, запасными частями, горюче-смазочны- 
ми материалами, и другие решаются по 
согласованию с исполкомом местного Совета. 

В Москве обеспечение транспортом — 
грузовыми таксомоторами по разовым заяв- 
кам, грузовиками по договорам и мало- 
тоннажными машинами на основе аренды 
с проведением техобслуживания и необхо- 
димого ремонта взяли на себя предприятия 
Главмосавтотранса. 


ЧТОБЫ ЗНАТЬ СВОЕ ДЕЛО 


В таллинском автобусном объеди- 
нении организован учебный центр 
венгерского автокомбината «Икарус*. 
В нем проходят переподготовку води- 
тели городских автобусов, в основном 
работающие на машинах этого пред- 
приятия. Высокий уровень подго- 
товки обеспечивается современными 
тренажерами, обилием пособий и 
специальных видеофильмов, которые 
предоставили венгерские коллеги. 
Дважды в год в учебный центр при- 
езжают специалисты из ВНР, чтобы 
познакомить водителей с технически- 
ми новинками, которые внедряются 
на «икарусах*. 

В течение года в учебном центре 
обучаются и повышают квалифика- 
цию более 400 водителей автобусов 
и автослесарей. 


Занятия по практическому вождению 
ведет инструктор Л. Саар (слева). 

Фото Т. Веармяэ (ТАСС) 
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Советские спортсмены на зарубежных трассах 



ЭТАП ЧЕМПИОНАТА 
МИРА ПО РАЛЛИ 
В ГРЕЦИИ 

Рассказывает руководитель делегации 
В. Лимасов 

Для каждого человека слово «акрополь» 
или «акрополис» ассоциируется с Афинами, 
с историей древней Греции, ее архитек- 
турой, искусством. Для нас же, участников 
ралли «Акрополис», это слово связано 
также с сотнями и сотнями километров 
разбитых каменистых дорог, с палящей 
жарой, пылью, грязью и эффектом двойно- 
го неба. Поясним, что это такое. Трасса 
ралли, а она ни много ни мало 1900 ки- 
лометров, проложена по горам. Причем так 
высоко, что небо не только вверху, где 
ему и положено быть, но и внизу, когда 
опускаешь взгляд. Кроме скал и неба, здесь 
глазу зацепиться ^ не за что. Но «глазу 
зацепиться» — это еще полбеды, а вот маши- 
не, если она сорвется с дороги, тоже ведь 
не за что: ни деревца, ни кустика (уж 
не говоря об ограничителях) — одно небо, 
а за него не ухватишься. Завсегдатаи 
«Акрополиса» рассказывали, что раньше, 
когда соревнования проходили ночью, резуль- 
таты на скоростных участках были заметно 
выше — не так страшно ехать. 

Это был для нас как бы тройной дебют. 
Все, кроме Сергея Вуковича, здесь впервые, 
к тому же впервые на «восьмерках», да еще 
впервые стартуют по группе «А». Все это 
наложилось одно на другое и уже на тре- 
нировках, как говорится, посыпалось словно 
из мешка. Больше всего проблем с маши- 
нами: полуоси достают до масляных филь- 
тров, стойки подвесок не выдерживают 
нагрузки, тормозная жидкость кипит, а стар- 
теры не хотят работать. Но успели все 
найти, все заменить, все залатать, кроме 
стоек. Они-то и подвели. Но это потом. 

«Акрополис» проводят в четыре круга 
(за четыре дня). Первый, можно сказать. 


показательно-утрясочный. Это всего один 
скоростной участок: публику развлечь и ма- 
шину протрясти как следует. Второй день, 
как бы прикаточный, — пять скоростных 
участков. Вроде бы ерунда, но и этого хва- 
тило, чтобы 11 экипажей из 114 сошло. 
Наша пятерка машин закончила круг, но про- 
блемы уже наметились. Как и говорилось — 
не выдерживали стойки. Единственный, у кого 
не было с ними проблем, — экипаж 
Алясов — Дадвани. 

Роковым оказался третий круг. 14 скорост- 
ных участков стали крушением надежд не 
только для наших трех экипажей, но и еще 
для 37. Четвертый круг изменений в расста- 
новку сил практически не внес. За 12 остав- 
шихся «допов» сошло лишь шесть экипа- 
жей. Были на финише и наши два дуэта. 

Об этом ралли можно говорить много, 
но остановлюсь только на двух эпизодах, 
которые меня просто потрясли. На автомо- 
биле Сергея Вуковича и Андриса Звинге- 
вица вышли из строя стойки передней 
подвески. Ничем не сдерживаемые удары 
стали передаваться на рулевой механизм, 
который в конце концов просто оторвался. 
Какое же надо было иметь мужество и не- 


удержимое стремление дойти до цели, чтобы 
преодолеть большую часть трассы по горам, 
в адовых условиях с постоянным риском 
остаться без рулевого управления и в ре- 
зультате подняться на финишный подиумі 

Второе, что поразило меня, произошло 
с экипажем Тумалявичуса и Видейки. На 
их машине срезало шплинты крепления 
капота, и он задрался вверх, закрыв пол- 
ностью лобовое стекло. Как на зло под рукой 
не оказалось ни проволоки, ни гвоздика, 
хоть плачь I Можно было, конечно, оторвать 
капот, но и на это нужно время, а его 
ни секунды. Тогда Пранас Видейка ложится на 
капот, а руками хватается за основание 
стеклоочистителей. Какая была скорость — 
лучше не писать, но минуты, проведенные 
в таком положении, для Пранаса, повидав- 
шего ой как немало, показались часами. 

Результаты соревнований: 1. М. Биазон — 
Т. Сивьеро (Италия); 2. М. Эрикссон — К. Биль- 
штам (Швеция); 3. А. Фиорио — Л. Пиролло 
(Италия), все — «Лянча-Дельта-ХФ ИН»;... 
23. С. Алясов— -С. Дадвани (СССР), ВАЗ — 
21083-06;... 29. С. Вукович — А. Звингевиц 
(СССР), ВАЗ — 2108-06. Стартовало 114 эки- 
пажей, финишировало — 45. 


КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ 
НА ГРУЗОВИКАХ 
В ВЕНГРИИ 

Рассказывает участник состязаний 
мастер спорта В. Моисеев 

Год прошел с того момента, как мы пер- 
вый раз вышли на кольцевую трассу. «Отстег- 
нули» полуприцепы от своих тягачей — ив бой 
очертя голову, да, к сожалению, энтузиазм 
не прибавил лошадиных сил нашим мото- 
рам. Идея создания высокофорсированных и 
одновременно надежных моторов нашла под- 
держку на ярославском заводе. Была ском- 
плектована творческая группа, куда входили 
конструкторы, производственники, испытате- 
ли. Путь от первоначальной идеи до реализа- 
ции ее в металле, испытания живого образца и 
выявления в нем слабых мест, а затем 
вновь к идеям, чертежам и металлу был 
наикратчайшим. Такого практика не знала — 
двух месяцев хватило для того, чтобы 
поднять мощность ЯМЗ — 8424 с 420 до 
750 л. с. Теперь по динамике разгона наш 
МАЗ был, пожалуй, как спортивный «жи- 
гуленок». Километр со стартом с места 
тягач проходил за 33,5 секундыі Это уже 
соизмеримо с возможностями лидеров. 

МАЗы заняли в Венгрии 9-е, 11-е, 13-е, 
15-е места. Это, конечно, еще не первый 
эшелон. Почему? Опыта маловато, да и масса 
машины великовата. 

Теперь о том, что было на этом выезде 
нового. Автомобили участников делят с 
1988 года на три группы — по рабочему 
объему двигателей: «А» — до 12 литров, 
«В» — от 13 до 14 литров и «С» — 


свыше 14 литров. Таким образом, МАЗы 
попадают в группу «С». В этом сезоне 
автомобильную промышленность СССР пред- 
ставляли не только МАЗы, но и КамАЗы. 
Они оказались в группе «А». Несколько 
слов о дебютантах. В общем-то, камазовцы 
напоминали нас самих год назад. В гонке 
Большого приза «Хунгарокамион», где орга- 
низаторы пригласили тех, кого им хочется, 
Николай Иванов из Набережных Челнов 
попал в первый ряд. Это было начало 
везения. По-настоящему ему подфартило, 
когда хлынул проливной дождь и его самые 


обыкновенные шины, без всякой спецобра- 
ботки, оказались в этих условиях на голову 
выше всех остальных. Пять или шесть кругов 
Николай шел первым. И я думаю, что лишь 
отсутствие опыта таких гонок (он баггист) 
не позволило ему стать первым и на финише. 

Результаты соревнований. Группа «С«: 1. 
Г. Ален (Англия), «Волво-Уайд роуд»... 9. 
С. Белько... 11. Ю. Черников... 13. М. Львов... 
15. В. Моисеев (все — СССР), МАЗ с 
двигателем ЯМЗ — 8424. Группа «А»: 1. Н. Кро- 
зье (Франция), «Рено-6290»... 7. Н. Иванов; 8. 
Р. Нургалеев (оба — СССР), КамАЗ— 5425С. 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 

СЕЗОН НА ЯВЕ-638-0 


ф Что отличает новую модель? 

ф Обкатка сверх инструкции 

ф Электрооборудование, зажи- 
гание: дефектов нет 

ф Пожелания, исходя из опыта 


с января минувшего года в Советский 
Союз стала поступать новая модель чехо- 
словацкого мотоцикла — ЯВА-350-638- 
0-00, окончательно вытеснившая с кон- 
вейера переходную ЯВУ-638-5. Мне по- 
счастливилось стать одним из первых 
обладателей новинки, познакомиться с 
ее характером, поведением в эксплуа- 
тации. 

На мой взгляд, новая модель заметно 
выигрывает в дизайне, который стал бо- 
лее современным, более привлекатель- 
ным для глаза. 

При первых же поездках водитель оце- 
нит широкое и удобное седло. Пон- 
равится ему и своеобразный кожух за 
сиденьем, — кроме декоративной, он 
может нести утилитарную функцию: я, 
например, помещаю туда литровую ем- 
кость с маслом и запасную камеру. 

Бензобак стал, вроде бы, больше, во 
всяком случае, в задней части он гораздо 
шире, и это неудобно, а по существу 
ничуть не прибавил, в нем умещаются 
те же 17 литров. Но вот крышка бака, 
несомненно, удобнее: чтобы ее открыть 
или закрыть, не нужно прилагать боль- 
ших усилий. 

Инструкция рекомендует обкатывать 
мотоцикл на протяжении 2000 километ- 
ров. Это обпщй порядок. Я же, исходя 
из собственного опыта, продлеваю «ща- 
дящий режим» до 3000, придерживаясь 
показателей, приведенных в таблице. 

Особое внимание хочу обратить на то 
обстоятельство, что двигатель ЯВЫ- 
638 не любит чрезмерно низких оборо- 
тов. На всех режимах частота вращения 
коленчатого вала (кроме, конечно, холо- 
стого хода) не должна быть меньше 2000 
оборотов в минуту. 

Первую тысячу километров советую 
ездить без пассажира. После 2500 кило- 
метров можно иглу в карбюраторе опу- 
стить на одно деление. 

Масло в картере рекомендую сменить 
сразу после покупки, промыв картер. 
Последующие смены проводите при про- 
беге 500, 2000, 5000 километров и да- 
лее через каждые 5000. 

После обкатки моя машина эксплуа- 
тировалась довольно жестко на самых 
разных дорогах, в том числе на Кавказе, 
где мы нередко пользовались и пеше- 
ходными тропами. Вмятины на выпуск- 
ных трубах и глушителях напоминают 
об этом и теперь. 

Всякое автономное путешествие, да еще 
вдвоем, требует немалого багажа. На но- 
вую модель я поставил проверенный 


неоднократно на старой ЯВЕ-638-5 ба- 
гажник с боковыми полками. Груз я раз- 
местил как обычно: все самое тяжелое — 
на боковых полках, все легкое и громозд- 
кое — на верхнем багажнике. 

Из путевых неисправностей отмечу, 
пожалуй, три. Сначала отказали по оче- 
реди правый и левый задние аморти- 
заторы; потом оборвались трос сцепления 
и привод включения стоп-сигнала. А за- 
потевание стекол тахометра и спидомет- 
ра обнаружилось еще до поездки. 

Запотевание я устранил, промазав 
щель между стеклами и ободками пла- 
стилином, тросы починил в пути, а 
амортизаторы не трогал до возвращения 
домой, смирившись с тем, что они «про- 
бивают» — просто поехал осмотритель- 
нее. 

Средний расход топлива у меня ко- 
леблется от 4 до 5 л/ 100 км, хотя езжу 
я довольно резко. Объясняется это, ви- 
димо, тем, что и о каждой возможно- 
сти сэкономить нс забываю. 

В начале эксплуатации использовал 
только бензин АИ-93, потом стал разбав- 
лять его «семьдесят шестым», а теперь 
перешел на А-76 окончательно. В холод- 
ное время — на него пришлось нача- 
ло эксплуатации, — да еще при чистых 
камерах сгорания детонации вообще 
не было. Позже она появилась, но нас- 
только легкая, что это вполне допустимо, 
поскольку проявляется лишь при резком 
разгоне. Правда, на юге на всякий 
случай я чуть уменьшил опережение 
зажигания да поставил более «холод- 
ные» свечи ПАЛ- 14-9. 

Теперь чуть подробнее об отдельных 
узлах и системах. 

Двигатель работает мягко, посторон- 
них шумов нет. Видно по всему, что 
завод над ним хорошо поработал, учел 
многочисленные пожелания наших мото- 
циклистов. Уменьшился стук поршней, 
исчез звон моторной цепи. После 10 000 
километров мотор вошел в полную си- 
лу. 

Сцепление намного лучше, чем ЯВЫ- 
634. Во всяком случае, оно терпимее 
к пробуксовке — это в горах замет- 
но. 

Коробка передач шумела, я не прида- 
вал этому значения, ожидая, что шестер- 
ни притрутся. Когда же через 500 кило- 
метров слил масло, поразился обилию 
стружки. Спохватившись, промыл картер 


керосином, залил свежее масло — и шум 
пропал. При каждой смене масла я теперь 
его тщательно контролирую: для этого 
горячее масло спускаю в чистую стеклян- 
ную банку, где всякие примеси хоро- 
шо видны. 

Задняя цепь до 1 1 000 километров вы- 
тянулась настолько, что колесо пришлось 
отодвинуть растяжками на 6 мм — зна- 
чит, она удлинилась примерно на 12 мм. 
А это немного меньше половины допусти- 
мого износа. За то же время цепь не сма- 
зывал ни разу — пошел на это сознатель- 
но, чтобы получить достоверную инфор- 
мацию о ее долговечности. Получил. 
И теперь смазываю «Фиолом-1». 

Колеса работают без замечаний. Смаз- 
ку в подшипники пока не добавлял, спи- 
цы не подтягивал (точнее говоря, пы- 
тался, но не удалось, они не ослабли). 
Вообще за спицами советую следить, по- 
тому что, начиная слабнуть, они быстро 
разбивают гнезда под головками. А ре- 
монт всегда более хлопотное дело, чем 
профилактика. 

Тормоза, в общем, на ЯВЕ всегда были 
хорошими. Но в современных условиях, 
мне представляется, передний тормоз 
следовало бы сделать более сильным. 
Мне, по крайней мере, ни разу не удалось 
на асфальте заблокировать переднее 
колесо до юза, хотя очень старался. 

Тросы управления работают хорошо. 
Но в приводе сцепления оборванные 
жилки появились через 4000 километ- 
ров — это очень рано. 

Передняя вилка безотказна. Течи мас- 
ла через сальники, какая наблюдалась 
у ЯВЫ-638-5 выпуска 1983 — 1984 года, 
нет. Толчки от небольших неровностей 
вилка гасит прекрасно; в то же время она 
не «пробивает» до упора даже на самых 
больших ухабах. 

Поскольку конструкция вилок по срав- 
нению с моделью «634» изменена и в 
перьях нет втулок, площадь соприкосно- 
вения рабочих элементов увеличилась, 
удельные нагрузки стали меньше и ре- 
сурс вилки вырос. Масло в вилке советую 
менять через 3000 — 5000 километров 
пробега. 

Задняя подвеска у ЯВЫ-638 такая же, 
как у предыдущей модели. Со всеми 
ее недостатками. Большинство «явистов» 
ничего не делают с задней вилкой, пока 
там не появятся люфты. И тут многих 
подстерегает неожиданность: ось задней 
вилки не извлекается. ЕЗе накрепко со- 
единила с другими деталями ржавчина. 
Чтобы этого не случилось, следует в пер- 
вые же дни эксплуатации ЯВЫ разобрать 
этот узел и обильно смазать все детали 
«Литолом-24». В этом случае и втулки 
служат намного дольше, и разборка для 
их замены легче. 


Рекомендуемые состав топливной смеси и режимы на время обкатки мотоцикла 

ЯВА-638-0 


Пробег, 

км 

Состав топлив- 
ной смеси 
(масло: 
бензин) 

Максимальные 
обороты 
на 1, И, ІИ 
передачах 

Минимальная 
скорость на 

IV передаче, 
км/ч 

Максимальная 
скорость на 

IV передаче, 
км/ч 

0—500 

1:25 

3000 

60 

70 

500—1000 

1:25 

3250 

55 

75 

1000—1500 

1:30 

3500 

50 

80 

1 500—2000 

1:30 

4000 

50 

90 

2000—2500 

1:35 

4500 

45 

100 

2500—3000 

1:35 

5000 

45 

110 

свыше 3000 

1:40 

5500 

40 

— 
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Задние амортизаторы, честно говоря, 
восторга не вызывают. Их основные де- 
тали — пружина и гидравлический демп- 
фер, без изменений, унаследованы от 
ЯВЬІ-360. А с тех пор и масса мотоцик- 
ла стала заметно больше, и скорости 
выросли. При езде без пассажира зад- 
няя подвеска слишком жестка, а при 
полной нагрузке (пассажир плюс груз) 
слишком мягка. Регулировки преднатяга 
пружин не хватает. Не хватает и хода 
подвески, часты срабатывания до упора. 
Явно амортизаторы должны быть силь- 
нее (большей энергоемкости), с большим 
рабочим ходом. Желательно бы регулиро- 
вать не только предварительный натяг 
пружин, но и жесткость гидравлического 
демпфера, например изменяя сечение 
специального жиклера при помощи 
винта. 

Электрооборудование работает почти 
без дефектов. 

Аккумулятор моей ЯВЫ изготов- 
лен на Тайване. Хотелось бы надеяться, 
что по качеству он будет лучше югослав- 
ских, которые очень недолговечны. Два 
года езды с сухими батарейками на ЯВЕ- 
638-5 отучили меня от контроля за состо- 
янием аккумулятора. Поэтому в течение 
всего пробега ЯВЫ-638-0 я ни разу не 
проверил уровень электролита, рассчиты- 
вая в случае отказа аккумулятора за- 
менить его батарейками. Конечно, следо- 
вать моему примеру не нужно (так ска- 
зать, береги аккумулятор смолоду). Ча- 
стично могу оправдаться тем, что со- 
здаю аккумулятору самые «комфортные 
условия» : обороты двигателя при езде 
поддерживаю не ниже 2000 в минуту, не 
включаю электроприборы при неработа- 
ющем двигателе, пуск его занимает ми- 
нимум времени. Поэтому аккумулятор 
всегда заряжен. В то же время несколь- 
ко пониженное напряжение создает га- 
рантию того, что электролит не ки- 
пит. 

Зажигание выше всяких похвал. Прак- 
тически всегда пуск удается с первой 
попытки. Может быть у меня такой удач- 
ный экземпляр, но достаточно открыть 
кран, поднять рычажок пускового уст- 
ройства (если двигатель холодный), затем 
включить зажигание и нажать на пуско- 
вой рычаг. Совершенно не требуется 
ни предварительно насасывать топлив- 
ную смесь пусковым рычагом, ни тро- 
гать ручку газа. В моей практике еще 
не встречалось мотоцикла с настолько 
легким пуском. 

Досадным недоразумением считаю де- 
фекты хомутов, крепящих катушки за- 
жигания: они оборвались еще во время 
обкатки. С такими же фактами сталкива- 
ются и другие владельцы ЯВЫ-638-0. 
Я не стал делать самодельные хомуты, 
а закрепил катушки изоляционной лен- 
той. 

В заключение хочу предложить неско- 
лько пожеланий, подсказанных опытом 
общения с ЯВАМИ разных лет. На мой 
взгляд, слишком тяжела рама для мото- 
цикла-одиночки. Следовало бы рекон- 
струировать генератор, чтобы при пуске 
обмотки возбуждения не потребляли бес- 
цельно электрический ток. «Явисты» бы- 
ли бы очень рады бесконтактной элек- 
тронной системе зажигания. И, конечно, 
надо вывести на современный уровень 
некоторые узлы, доставшиеся новой ЯВЕ 
от прежних моделей: ступицы, шарнир 
задней вилки, задние амортизаторы. 

В. СЕКРЕТОВ 

Владимирская область, 
с. Санниково 



ФИЛ 


Международная автомобильная федера- 
ция (ФИ А) ведет свою историю с июня 
1904 года, когда в Париже была образо- 
вана Международная ассоциация признан- 
ных автомобильных клубов (АИАКР). Од- 
ним из 12 ее основателей был Российский 
автомобильный клуб. Ныне ФИА, объеди- 
няющая 109 национальных клубов и фе- 
дераций из 95 стран мира, — единствен- 
ная общественная организация и между- 
народная ассоциация автомобильных и 
туристических клубов, имеющая консуль- 
тативный статус в ООН. Штаб-квартира — 
в Париже, официальные языки — фран- 
цузский и английский. От нашей страны 
член ФИА — Федерация автомобильного 
спорта СССР. 

Цели ФИА: всемерно способствовать раз- 
витию международного автомобилизма и 
автотуризма; всеми доступными средст- 
вами содействовать развитию автомобиль- 
ного спорта на основе тесного сотруд- 
ничества между членами Федерации и раз- 
рабатывать положения, регламентирующие 
эту деятельность; обеспечивать единство 
движения сторонников автомобилизма и 
защищать их моральные и материальные 
интересы. Большое место в работе Феде- 
рации, помимо спорта и автотуризма, за- 
нимают вопросы безопасности дорожного 
движения, в решении которых принимают 
участие Международный туристский альянс 
(АИТ) и объединяющая их совместно с 
ФИА Международная организация авто- 
туризма (ОТА). 

Высший орган ФИА — генеральная 
ассамблея, заседания которой проходят 

ФИМ 

Международная мотоциклетная федера- 
ция (ФИМ) младше ФИА всего на месяц. 
Она была основана в июле 1904 года в 
богемском городе Пакове (ныне Чехосло- 
вакия) и объединила национальные мото- 
циклетные организации Англии, Богемии, 
Германии и Франции. Сейчас членами ФИМ 
являются 56 национальных федераций, 
она — единственный международный орган, 
правомочный осуществлять контроль за 
международной деятельностью в области 
мотоспорта и мототуризма. Штаб-квар- 
тира — в Женеве, официальные языки — 
французский и английский. 

Цели ФИМ: всемерно развивать дружбу 
и сотрудничество между всеми организа- 
циями, имеющими отношение к мотоцик- 
летному спорту и мототуризму; способ- 
ствовать развитию международного мото- 
спорта и мототуризма; осуществлять эф- 
фективный контроль за всеми видами 
международных соревнований на основе 
совместных действий и тесного сотрудни- 
чества между членами ФИМ; обеспечивать 
единство движения сторонников мотоци- 
клетного спорта и защищать их мате- 
риальные и моральные интересы. 

Высший орган ФИМ — генеральная 
ассамблея, заседания которой проводятся 
один раз в год в рамках конгресса Фе- 
дерации в одной из стран — членов ФИМ. 
Текущую деятельность осуществляет адми- 
нистративный совет, куда входят все вице- 
президенты и президенты комиссий, и бо- 
лее мобильный орган — бюро админи- 
стративного совета. Они на основе пере- 
говоров с членами ФИМ готовят рекомен- 
дации по общим вопросам политики Фе- 
дерации и имеют право делать необходимые 
расходы в пределах существующего бюд- 
жета. Все их решения должны быть утвер- 


ежегодно. В остальное время деятельность 
Федерации осуществляют комитет, бюро 
комитета, координационная комиссия и 
административный комитет. Комитет на- 
делен широкими полномочиями. Он наз- 
начает генерального секретаря и его по- 
мощников, членов комитета финансов, пред- 
ставителей ФИА в совет и исполком ОТА, 
утверждает решения постоянных комис- 
сий, представляет генеральной ассамблее 
свои рекомендации по общей политике 
Международной автомобильной федерации. 

ФИА имеет постоянные комиссии: по ту- 
ризму, таможенную, по дорожному движе- 
нию, историческую, спортивную, техниче- 
скую, а также международный апелля- 
ционный трибунал, финансовый комитет 
и секретариат. Некоторые комиссии имеют 
подкомиссии. 

Особо нужно выделить спортивную ко- 
миссию, которая еще носит название Меж- 
дународная федерация автомобильного 
спорта (ФИСА). Генеральная ассамблея 
ФИА передала этой федерации все пол- 
номочия для руководства и управления 
международным автоспортом. ФИСА имеет 
свой исполнительный комитет, которому 
в работе помогают специализированные 
комиссии: медицинская, спортивных про- 
тотипов, картинга, техническая, ралли, ка- 
лендаря, автомобилей-ветеранов, внедо- 
рожных соревнований, производителей авто- 
мобилей, горных гонок, формулы 1, безо- 
пасности, рекордов, чемпионата турист- 
ских автомобилей, кубка мира, прессы, а 
также рабочая группа по регистрации 
автомобилей. 

Представители Советского Союза входят 
в состав выборных органов ФИА и ФИСА. 
Председатель ФАС СССР В. Коновалов 
является членом комитета ФИА. Его за- 
местители М. Залетаев — член комитета 
ФИА, вице-президент и член исполкома 
ФИСА, президент подкомиссии эргономики 
технической комиссии ФИА, член рабочей 
группы по перспективам развития авто- 
мобильного спорта, а А. Клопичев — член 
исполкома ФИСА, член комиссий кубка 
мира и картинга, рабочей группы ФИСА 
по регистрации автомобилей. 

ждены генеральной ассамблеей на заседа- 
ниях конгресса, они вступают в силу с 
1 января следующего года. Официальным 
лицом ФИМ является генеральный секре- 
тарь, который руководит деятельностью 
секретариата. 

В ФИМ действуют постоянные комиссии 
шоссейно-кольцевых гонок, кросса и снего- 
ходов, эндуро (многодневные соревнования) 
и триала, трековых гонок, туристская, 
техническая, медицинская, а также ко- 
митеты финансовый и развития. Основные 
денежные фонды ФИМ складываются из 
ежегодных членских взносов, выплачи- 
ваемых национальными федерациями, пла- 
ты за регистрацию соревнований в разных 
странах и за ежегодные лицензии спорт- 
сменам для участия в официальных чем- 
пионатах. 

Федерация мотоциклетного спорта СССР 
(тогда в лице Центрального автомотоклуба) 
вступила в ФИМ в июне 1956 года на 
конгрессе в Осло и с тех пор играет замет- 
ную роль в ее деятельности. Сейчас пред- 
ставители нашей федерации являются чле- 
нами комиссий: трековой — Г. Фомин, 
эндуро и триала — О. Яровой, комитета 
развития — С. Баландов. По приглашению 
ФМС СССР в 1965 году в Москве состоялся 
очередной конгресс ФИМ. Наша Федерация 
принимала в столице участников мото- 
ралли (1967 год), ежегодно была органи- 
затором этапов личных и командных чем- 
пионатов мира в гонках по гаревой и ле- 
дяной дорожкам, личных чемпионатов мира 
по мотокроссу. По инициативе ФМС СССР 
в календаре ФИМ утвердились мировое 
первенство по ледовому спидвею. Кубок 
Европы по мотоболу, переведенный в 1986 
году в ранг чемпионата. Нашим предста- 
вителям с помощью национальных федера- 
ций социалистических стран удалось до- 
биться демократизации мирового мото- 
спорта и исключения из официальных со- 
ревнований спортсменов расистской ЮАР. 
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К этому уже привыкли: если ралли прово- 
дят в Эстонии — обязательно что-то будет 
впервые. Судите сами. В 1986 году на ралли 
«Лада» впервые после более чем десяти- 
летнего перерыва приехали к нам гонщики 
из западных стран, а спустя два года 
на ралли «Старый Тоомас» впервые допущены 
к соревнованиям автомобили западного про- 
изводства. Наконец, здесь же впервые состо- 
ялось выступление совместной советско- 
финской команды. Кто знает, может быть, 
недалек день, когда впервые в Эстонии 
стартует чемпионат Европы по ралли. 

Два года назад творческое объедине- 
ние «Эстонский рекламфильмю (ЭРФ) взялся 
за не совсем обычное для себя дело — 
организацию международного ралли. Прово- 
дилось оно в откровенно рекламно-коммер- 
ческих целях: приглашали гонщиков из 
стран — импортеров автомобилей «Лада». 
Только тогда мало кто предполагал, что на 
ралли можно заработать. Скорее наоборот. 
Строились догадки, будто бы «Эстреклам- 
фильму» некуда девать деньги, вот и при- 
думали себе развлечение. В самом деле, 
на чем тут заработаешь? На двадцатими- 
нутном видеофильме, который на Западе 
должен конкурировать с фильмами о форму- 
ле 1? На стартовых взносах двух-трех де- 
сятков участников? На распродаже значков 
и плакатов? Реальными виделись одни расхо- 
ды. 

Однако ЭРФ знал, на что он шел. На 
официальных церемониях, для которых был 
отведен таллинский велотрек, привычные, 


Эта красно-белая красавица «Тойота» пестрела 
почти на всех рекламных плакатах, распро- 
данных задолго до старта. Очевидно, вкипаж 
М. Келкканен — Т. Саландер {Финляндия) 
прочили в победители. Увы, на финише он 
был лишь пятым в абсолютном зачете. 


намозолившие глаза спортивные лозунги 
сменились рекламными полотнами торговых 
фирм, а это уже реальный денежный доход. 
Да и видеофильм только в одной Фин- 
ляндии посмотрели более миллиона зрите- 
лей, что тоже принесло немалые валютные 
поступления. Но и это еще не все. Средств, 
полученных от лотереи при закрытии сорев- 
нований, где по входным билетам разыгры- 
вался автомобиль, от продажи плакатов и 
наклеек, хватило, чтобы лотом провести 
парусную регату для детей и организовать 
международный праздник цветов. 

Идея коммерческого ралли восторжество- 
вала и послужила хорошим показательным 
примером. 

В мае нынешнего года на той же тал- 
линской трассе стартовало ралли «Старый 
Тоомас». Коренным образом было изменено 
положение о соревнованиях: теперь помимо 
ВАЗ — 2105-ВФТС допускались любые автомо- 
били с двигателем рабочим объемом до 
1600 см^ без турбонаддува, подготовлен- 
ные по группе «А». Об этом пункте стоит 
сказать особо. В современном ралли, в част- 
ности на чемпионате мира, зачет получают 
гонщики, выступающие на автомобилях групп 
«А» и «Н». Под буквой «Н» значатся серий- 
ные машины, выпускаемые тиражом не менее 
5000 за 12 последовательных месяцев без 
каких-либо переделок и доработок, к груп- 
пе «А» относятся автомобили группы «Н» 
с доработками, которые регламентируются 
объемистым разрешающим списком (техни- 


Отмашка судьи — и на трассу уходят 
С. Юнила — Т. Тадминен (Финляндия). На сле- 
дующий день стартовая эстакада станет для 
них пьедесталом почета. 


ческие характеристики машин группы «А» 
приведены в статье «Новый облик чемпио- 
ната», «За рулем», 1987, № 8). 

Кто же приехал в столицу Эстонии, 
кроме сильнейших советских гонщиков? В 
основном финны. В закрытом парке рядом 
с «ладами» стояли полноприводная «Альфа- 
Ромео» и «тойоты» модификаций «Корол- 
ла» и «Старлет», «Пежо-205ГТИ» и «ФИАТ- 
панда», «Сузуки-свифт-ГТИ» и «Ситроен- 
АХ-спорт»... 

— Г лавное быть последовательными и не 
торопить события, — говорит бессменный 
директор таллинских коммерческих ралли 
Тоомас Рисланд. — К сожалению, на этот раз 
мы смогли допустить автомобили с двига- 
телями рабочим объемом не более 1600 см^, 
но уже на следующий год планируем 
допускать все машины групп «А» и «Н» без 
ограничений. Зачет спортсмены получат по 
классам своих автомобилей и по абсолют- 
ному результату, как это делается на чем- 


По расчетам спонсоров, ралли «Старый 
Тоомас» посмотрели около 100 тысяч зри- 
телей. Среди них 16 групп болельщиков 
из Финляндии и более 30 групп из СССР. 
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лионатах Европы и мира. Наша задача выйти 
на уровень чемпионата Европы. Это дело не 
одного года, но, думаю, цель достижима, 
несмотря на то, что и «прорубать окно в 
Европу», как известно, непросто. 

За день до старта в поселке Валингу 
состоялась официальная тренировка. Сюда 
приехало большинство участников. Были и 
зрители, которые совершенно неожиданно 
для самих себя увидели за рулем лихо 
вкатывающего в поворот БМВ Николая 
Больших. Факт, что ни говори, интересный, 
но требует проверки. После тренировки, 
во избежание кривотолков, обращаюсь к 
двукратным чемпионам СССР Николаю и 
Игорю Больших. Братья, действительно, тре- 
нировались на БМВ, и, как выяснилось, 
не из праздного любопытства. В апреле 
1988 года при участии ВО «Внештехника», 
ПО «ЗИЛ» и финской торговой фирмы 
«Хазивил ОѴ» появилась на свет совместная 
советско-финская команда по авторалли. На- 
зывается она «Диалог». В состав ее на первых 
порах входят три спортсмена: братья Боль- 
ших и известный финский раллист чемпион 
Финляндии Яри Ниеми, который и оказался 
хозяином БМВ. 

Команда создана, как бы теперь сказали, 
«на условиях полного хозрасчета и само- 
финансирования». Все расходы на ее содер- 
жание должны покрываться продажей рекла- 
мы и поступлениями от спонсоров, которым 
организаторы не только предоставляют место 
на автомобилях для размещения рекламы, 
но и помогают в налаживании деловых 
контактов, поиске новых областей сотрудни- 
чества, организации маркетинга. 

Справедливо возникает вопрос: нет ли 
опасности затмить коммерцией спортивную 
сторону дела? Отнюдь. При создании «Ди- 
алога» исходили из того, что финская 
раллийная школа на сегодняшний день одна 
из самых передовых в мире, и использо- 
вание ее возможностей было бы, бесспорно, 
полезно для развития нашего автоспорта. 
Важно и то, что в зависимости от поже- 
ланий спонсоров, их финансовой поддержки 
команда готова использовать как советские, 
так и иностранные автомобили, и, может 
статься, появление советского гонщика за ру- 
лем БМВ или «Ауди-кваттро» не будет 
вызывать недоумение у зрителей. 

Дебют «Диалога» состоялся. Конечно, 
не все сложилось так, как хотелось бы, 
но основы заложены, а время покажет 
состоятельность идеи по организации совет- 
ско-финской команды, в ближайших планах 
которой выступление на ралли «1000 озер». 

Ралли же «Старый Тоомас», а точнее 


Гонщики из советско-финской команды «Ди- 
алог» стали не только партнерами, но и 
хорошими друзьями. Слева направо: Н. Боль- 
ших (СССР}, Я. Ниеми (ФинляндияІ, И. Боль- 
ших (СССР]. 

Фото С. Панина 


участие в нем иномарок, лишний раз доказало, 
что советские спортивные автомобили, подго- 
товленные по группе «А», в обозримом 
будущем не смогут конкурировать с зару- 
бежными аналогами. Показательным в -этом 
смысле было выступление Владислава Шты- 
кова и Игоря Колобаева с АЗЛК. «Мо- 
сквич — 2141» даже в руках Штыкова, «не 
ехал, хоть толкай». Достаточно сказать, что 
уже после третьего скоростного участка он 
проигрывал лидеру более минуты. К середине 
гонки машина начала рассыпаться: не раз вы- 
ходили из строя стойки передней подвески. 
Но бойцовский характер раллиста помог 
Владиславу пройти почти всю трассу, он 
сошел только под конец, когда погнулась 
балка заднего моста. Не менее опытные 
наши гонщики Райдо Рюйтель и Николай 
Елизаров, выступавшие на ВАЗ — 2108, фини- 
шировали лишь во второй десятке. А что же 
остальные наши экипажи? 

На уровне победителей ехали Эдо Райде — 
Г еорг Валдек, братья Харди и Удо Мете, 
Ивар Райдам — Маано Мардисалу. Все они, 
как и братья Больших, стартовали на ВАЗ — 
2105-ВФТС, подготовленных по группе «Б», 
где разрешены значительные изменения 
конструкции серийного образца. Автомобили 
этой группы теперь не получают зачета в 
чемпионате мира и Европы, поэтому популяр- 
ность их на зарубежных трассах резко 
упала. У нас же это, пожалуй, единственный 
конкурентоспособный автомобиль. На нем 
Больших и боролись с шедшим по пятам 
финским экипажем Сампсы Юнилы на «Пежо- 
205ГТИ». К двенадцатому скоростному участ- 
ку братья опережали финнов на 12 секунд, 
и тут повторилась история прошлогоднего 
ралли «Лада». В середине «допа» ломается 
коробка передач, они уступают соперни- 
кам сразу 23 секунды. 

Кульминацией ралли стал последний, четыр- 
надцатый скоростной участок в Пирита. За- 
менив коробку, братья Больших чуть больше 
чем за 3 километра асфальтовой гонки 
сумели отыграть у «Пежо» 5 секунд. Неве- 
роятно! Удивительно! Но для победы нужно 
было отыграть 12. Так впервые в истории 
таллинских коммерческих ралли победи- 
телями стали иностранцы. 

С. НИКОЛЬСКИЙ, 
спец. корр. «За рулем» 

г. Таллин 

Результаты соревнований 

Абсолютный зачет: 1, С. Юнила — Т. Тад- 
минен (Финляндия), *Пежо-205ГТИ*; 2. 
Н. Больших — И. Больших; 3. Э. Райде — 
Г. Валдек (оба — СССР), оба — ВАЗ — 
2105-ВФТС. Группа «А*: 1. С. Юнила — 
Т. Тадминен; 2. М. Келкканен — Т. Салан- 
дер; 3. С. Юнтунен — X. Сартовую (все — 
Финляндия), оба — «Тойота-королла-фикс- 
ГТ*. Группа «Н*: 1. Я. Монни — О. Лехтонен; 
2. В. Ниеминен — Т. Вестеринен, оба — «Пе- 
ЖО-205ГТИ*; 3. Т. Такала — Т. Такала 

(все — Финляндия), «Тойота-королла-ГТ*. 
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Экипаж журнала «За рулем* Олег 
Богданов — Виктор Панярский — по- 
бедитель международного ралли жур- 
налистов «Поглед*. 

В прошлом году в февральском и 
августовском номерах «За рулем* уже 
шла речь об этой несколько необычной 
для нас форме сотрудничества журна- 
листов. Говорилось и о том, что ралли 
журналистов прежде всего повод для 
общения людей, влюбленных в авто- 
мобиль, выступающих на автомобиль- 
ные темы в печати, по радио, теле- 
видению. 

Представители «За рулем* стали побе- 
дителями этого ралли в нынешнем году, 
поэтому интересен их взгляд — взгляд 
изнутри на спортивную сторону собы- 
тия, и, конечно же, любопытно узнать 
секреты успеха, ведь победа одержана 
не только в классе (они стартовали на 
ВАЗ — 2108), но и в абсолютном зачете. 


Спортивный интерес встреч журнали- 
стов в Болгарии состоит, на наш взгляд, 
в том, что при всей скоротечности 
самого состязания (это чуть больше 200 
километров) организаторам удалось со- 
хранить не только атрибутику большого 
ралли, но и закономерности, присущие 
этому виду автоспорта вообще. То есть 
сочетать большое в малом. 

Мы взяли на вооружение любимую 
шутку раллийных маэстро братьев Боль- 
ших: «Ралли — не шахматы, здесь ду- 
мать надо*. 

Это и стало своего рода ключом к по- 
беде. Около деревушки Миланово, что 
километрах в ста от Софии, асфаль- 
тированный серпантин круто уходил 
вверх, к облакам. Семь километров и 
более 130 поворотов, причем почти все 
они проходились на скорости 110 — 120 
км/ч. Но были и такие, где, по выраже- 
нию бывалых водителей, свой задний 
номер увидеть можно — так круто ме- 
няли они направление. В этом и состоял 
фокус: когда с одной стороны вер- 
тикальная стена, а с другой — обрыв, 
очень важно не дрогнуть при входе в 
очередной поворот и исключить ве- 
роятность ошибки. На этом была скон- 
струирована тактика, она оказалась 
верной. 

Вот, собственно говоря, и все. Хотя 
можно задать вопрос: а зачем все это 
нужно, зачем журналистам носиться 
по горам? Если ответить коротко, то: 
автомобиль для нас, журналистов-авто- 
мобилистов, — это наша жизнь и повод 
наших встреч, и ралли выбрано как 
проявление предельной близости к пред- 
мету поклонения. 

Результаты ралли «Пог лед-88*. Личный 
результат. Абсолютный зачет: 1. О. Богда- 
нов — В. Панярский (СССР); 2. В. Тодоров — 
В. Тонин; 3. Н. Даскалов — И. Станчев 
(оба — НРБ). Класс до 1300 см®: 1. Богда- 
нов — Панярский; 2. Тодоров — Тонин; 3. 
Д. Найденов — Г, Котев (НРБ). Класс до 
1600 см®: 1. Даскалов — Станчев; 2. М. Миз- 
жяк — В. Найхайт; 3. В. Грабарчик — Б. Ко- 
перски (оба — ПНР). Класс «Москвич*: 

1. В. Генов — С. Денов (НРБ); 2. Н. Барашев — 
А. Печенкин (СССР); 3. А. Тодоров — И. Ива- 
нов (НРБ). Командный результат: 1. СССР; 

2. НРБ; 3. ПНР. 
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проект новых правил регистрации и 
учета транспортных средств, основные 
положения которых мы опубликовали для 
обсуждения в январском номере журна- 
ла, вызвал большой интерес читателей. 
Прежде всего своим здравым смыслом, 
попыткой сделать процедуру свободной 
от мелочной опеки и регламентации 
того, что в этом не нуждается. 

Большая часть вопросов читателей 
коснулась переоборудования транспорт- 
ных средств, и это закономерно. Дол- 
гое время именно в этой части было 
много препон, а такая нужда вызвана 
трудностями с запчастями, ростом спроса 
на автомобили, массой уже снятых с 
производства машин, которые еще бегают 
по дорогам. Вопросов много. Что можно 
переделать в «Победе» или «Волге» 
ГАЗ — 21, чтобы не вызвать возражений 
ГАИ! Можно ли из «Туриста» сделать 


Хочу начать с того, что нынче 
значительно расширены права организа- 
ций и предприятий. В частности, им 
предоставлено право продавать населе- 
нию агрегаты, узлы и детали к ав- 
томобилям. Значит, больше возможно- 
стей появилось и у владельцев тран- 
спортных средств. В этой связи при 
оформлении переоборудования автомо- 
биля или мотоцикла главное условие — 
подтвердить приобретение его частей 
или узлов либо у предприятий, либо в 
розничной торговле, свидетельством чему 
должен явиться чек, или приемо-сда- 
точный акт, или накладная, никакие 
иные документы здесь, как говорится, 
не пройдут. Таким образом, приобрете- 
ние, скажем, двигателя у колхоза, как 
об этом пишет Д. Максаков из Брян- 
ской области, не может служить осно- 
ванием отказа в постановке автомобиля 
на учет, если есть на покупку соот- 
ветствующий документ. 

В то же время сохранит силу требо- 
вание, запрещающее сборку автомоби- 
лей из отдельных агрегатов и деталей, 
неважно каким образом приобретенных. 
Например, УАЗ — 469 С. Осипова из Но- 
вого Оскола Белгородской области ГАИ 
не зарегистрирует, даже если двигатель, 
рама и кузов были приобретены им 
в розничной торговле, ведь речь идет 
по сути о сборке нового автомобиля. 

Отвечая В. Савченко из Горловки 
Донецкой области, В. Лобову из При- 
морского края и другим на вопросы 
о переоборудовании автомобилей под 
ручное управление, в том числе машин 
повышенной проходимости типа «Нива», 
ЛуАЗ — 969 и других, столь популярных 
в сельской местности, скажу, что ГАИ не 
возражает против такого переоборудова- 
ния любой машины, будь то «Жигули», 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


«Муравья»! Из ВАЗ — 2101 «тройку» или 
«пятерку»! И так далее в том же роде. 

Не на все эти вопросы можно отве- 
тить сегодня, проект рассматривается 
в разных организациях, и по нашим 
сведениям именно эта его часть вызывает 
наибольшие расхождения во мнениях. 
Но радует то, что Госавтоинспекция 
заняла тут принципиальную позицию, 
уйдя с пути запретительства и опеки, 
постаралась учесть многие пожелания 
владельцев машин, что вселяет опреде- 
ленные надежды. На ряд вопросов 
Главное управление ГАИ МВД СССР 
согласилось дать соответствующие разъяс- 
нения уже сейчас: что эти положения 
будут приняты — дело решенное. Отве- 
чает на вопросы читателей начальник 
Регистрационно-экзаменационного бюро 
при МВД СССР полковник милиции 
В. МЕЛКИИ. 


«Москвич» или «Волга». К ним мы 
добавляем теперь и названные выше, 
исключая лишь УАЗ — 469, поскольку не 
получено пока соответствующего разре- 
шения от ульяновского автозавода. Одна- 
ко мы еще раз обратились на завод 
с просьбой пересмотреть свою позицию. 
Подчеркну: такое переоборудование мо- 
жет быть выполнено и силами владель- 
ца, но после установки ручного управ- 
ления автомобиль надо показать на СТО 
и получить заключение о соблюдении 
всех требований безопасности и надеж- 
ности. Владелец вправе обратиться за 
помощью в НАМИ или НИИАТ, как это 
было прежде. 

В то же время, нам представляется, 
этот важный вопрос в принципе сле- 
довало бы решать иначе. А именно: 
чтобы все необходимые детали для 
ручного управления изготовляла автомо- 
бильная промышленность, тем более что 
их можно унифицировать и системати- 
зировать, а реализовывать через СТО 
или как товары бытового назначения. 
Это повысило бы надежность, безопас- 
ность, эстетичность конструкций, а глав- 
ное, освободило бы инвалидов от многих 
проблем и хождений, которые им непо- 
сильны. Думаем, это тема особого вы- 
ступления журнала, и мы такую постанов- 
ку вопроса только приветствовали бы. 

Некоторые читатели хотели бы заменить 
ссрезину» на своих автомобилях той, 
которая бывает в продаже. Понять их 
можно, но ответ здесь будет один: 
порядок замены предусмотрен Правила- 
ми эксплуатации шин, он достаточно 
обоснован, проверен жизнью и, на наш 
взгляд, в пересмотре не нуждается. 
Во имя безопасности самих же владель- 
цев автомобилей. Так что ставить, скажем, 
шины от УАЗ — 469 на ГАЗ — 69 или «побе- 
довские» на «Ниву» нельзя. Это ответ 
читателям Н. Большову из Никеля Мур- 
манской области и С. Прасолову из 
Донецка. 


В связи с развитием семейного подря- 
да на селе, приусадебных хозяйств 
многие делают собственными силами 
мини-тракторы, другую подобную технику 
и жалуются, что ГАИ ее не регистри- 
рует. Все правильно. Такая техника, еще 
раз подчеркиваем, должна регистриро- 
ваться только гостехнадзором Госагро- 
прома, и все отговорки, что ему 
подведомствен лишь государственный 
транспорт, как об этом пишет В. За- 
рубайло из станицы Казанской Ростов- 
ской области, несостоятельны. В случае 
отказа в регистрации следует обра- 
щаться в органы Госагропрома, но не в 
ГАИ. 

Определенные ограничения со стороны 
Г АИ остаются в отношении государ- 
ственной спецтехники, я имею в виду 
автогудронаторы, дорожные машины и 
т. п. Здесь, как и прежде, ГАИ ставит 
на учет лишь те из них, которые 
смонтированы на автомобильных шасси 
и способны самостоятельно передвигать- 
ся; перечень этих машин расширен не 
будет. 

В процессе обсуждения проекта мы по 
многочисленным просьбам владельцев 
транспортных средств еще раз пересмо- 
трели процедуру регистрации в плане ее 
упрощения и сокращения количества 
требуемых документов. Отныне нас будут 
интересовать только те, которые под- 
тверждают право приобретения автомо- 
биля (мотоцикла). В будущем же пред- 
полагаем, что автомобили будут посту- 
пать с завода уже с паспортом, в ко- 
тором нам останется записать номер 
и поставить штамп. Ответ Г. Медовнику 
из Крымской области, изготовившему 
прицеп к ИЖу, от которого в ГАИ 
потребовали «кучу справок»: в подобном 
случае необходимы лишь документы, 
подтверждающие законность приобрете- 
ния материалов, и главное — сцепное 
устройство должно быть только завод- 
ского исполнения. Все остальные докумен- 
ты, в том числе и о вступлении в 
общество автолюбителей, не имеют к это- 
му никакого отношения. 

И в заключение мне хотелось бы 
несколько прояснить позицию Госавто- 
инспекции по вопросам переоборудо- 
вания автомобилей и мотоциклов. Мы 
считаем, что должна быть разрешена 
любая переделка, если она предвари- 
тельно согласована с заводом-изготовите- 
лем. Нет смысла ограничивать возмож- 
ности владельцев машин, вынуждая их 
обязательно обращаться при переобо- 
рудовании на СТО, а также запрещать 
переделывать автомобиль или мотоцикл 
с одной модели на любую другую этого 
завода (исключая, конечно, переход с 
классической компоновки на переднепри- 
водную), в том числе даже и тогда, 
когда кузов не вышел из строя в резуль- 
тате аварии и не сгнил от коррозии, 
как это практикуется сейчас. Право 
владельца самому выбирать, на каком 
автомобиле ему ездить, важно только, 
отвечает ли новый автомобиль или мо- 
тоцикл требованиям безопасности или нет. 
Как все эти вопросы будут решены 
окончательно, покажет время. Главное 
слово здесь за Минавтопромом. 

Предполагается, что новые правила 
регистрации и учета вступят в силу со 
следующего года. Тогда же на места 
будут разосланы и соответствующие 
указания. 

Письма и вопросы читателей 
систематизировал и обобщил 

В. САЛМИН 


«ПРОШУ ПОСТАВИТЬ 
НА УЧЕТ... » 
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«НАВЯЗАННОЕ ОБЩЕНИЕ» 


Все-таки как много значит для всех 
нас моральный климат дороги! В том, 
что взаимоотношения на ней между 
людьми — одна из самых «болевых 
точек» в сфере дорожного движе- 
ния, — убеждает каждая публикация 
на эту тему. 

Вот и на статью Н. Советова «На- 
вязанное общение» в апрельском но- 
мере журнала отклики последовали 
незамедлительно, и разговор был 
подхвачен. Причем на этот раз в 
редакционной почте много писем 
и от работников ГАИ. Отрадно, что 
им небезразличен этот вопрос, ведь 
прежде по нему высказывались почти 
одни водители. Сейчас другое дело, 
и в этом мы видим приметы нового 
времени. 

Продолжая разговор на острую, 
волнующую всех тему, мы выбрали 
пока два письма, наиболее отчетливо 
выражающие противоположные точки 
зрения — водителя и автоинспек- 
тора. 


Давненько хотел написать вам на ту 
же тему, что затронул Н. Советов, но 
как-то не решался. Видимо, считал этот 
вопрос нетипичным и как бы личным. 
Сейчас понял, что это далеко не так. 

С техникой «авто-мото» знаком давно. 
Двадцать лет передвигался на мото- 
цикле, последние десять — на авто- 
мобиле. Сам я бывший военнослужащий, 
к дисциплине привычный, и дорожная 
дисциплина мне не в тягость. Когда 
менял «мотоправа» на автомобильные, 
сдал их с талоном № 1 . Сами пони- 

маете. И сейчас стараюсь ездить ак- 
куратно, внимательно без нарушений 
Правил дорожного движения. 

Действительно, раньше, очень давно 
обстановка на дорогах и в смысле кон- 
троля была более доброжелательной. 
Если едешь нормально, ничего не нару- 
шаешь, никто тебя и не останавливает. 
А вот последние 10 лет положение стало 
постепенно ухудшаться. Обстановка на 
дорогах стала просто невыносимой, а к 
работникам ГАИ появилось какое-то 


враждебное отношение. Удовлетворение 
от езды и приобретенной машины ис- 
чезло. Спокойно и уверенно чувствуешь 
себя только в тех случаях, когда встре- 
ча с работником ГАИ в пути мало- 
вероятна. Скажу откровенно: если есть 
возможность объехать место их «работы» 
другой дорогой, я непременно это делаю, 
так мне спокойнее. 

Справедливости ради должен признать- 
ся, что у нас на Приозерском шоссе под 
Ленинградом сейчас стало лучше в этом 
отношении, при этом дорожная обста- 
новка, на мой взгляд, нисколько не ухуд- 
шилась. А вообще-то работникам ГАИ 
надо перестраиваться. Подумать только — 
свыше 30 миллионов оштрафованных 
ежегодноі И это называется борьбой за 
безопасность движения. А мне кажется, 
что борьба ведется не с причинами 
аварий, а со следствиями и не по коли- 
честву штрафов надо оценивать работу 
ГАИ. Нет на вверенном участке дороги 
происшествий, все нормально — ГАИ 
честь и хвалаі Ну а как добиться этого, 
надо думать головой, и не только ра- 
ботникам ГАИ, но и всем водителям. 
Пусть трепещет настоящий нарушитель. 

Статья «Навязанное общение» очень 
правильная, согласен с каждой ее бук- 
вой. Интересно, а какого мнения по 
поводу того, что в ней написано, работ- 
ники ГАИ? 

А. ДМИТРИЕВ, 
ветеран войны, 
коммунист с 35-летним стажем 
Ленинградская область, 
п. Суходолье 

Уж эта милиция! В период демо- 
кратии и гласности данный орган все 
больше подвергается ожесточенному на- 
падению со стороны людей, как-то 
болезненно воспринимающих любые кон- 
такты с ним. Что-что, а личная непри- 
косновенность — есть личная! Ну надо 
же, остановили водителя, который «ну 
ни капельки ничего не нарушил»! А за- 
думывался ли кто-нибудь над тем, что во- 
дителя, управляющего автомобилем в 
состоянии алкогольного опьянения, на 
дороге можно выявить и привлечь к 
ответственности на сегодняшний день 
только подобным методом? 

Многие водители допускают грубые 
нарушения правил движения. Основная 


же задача госавтоинспекции — обес- 
печение безопасности на дорогах, оце- 
ночным критерием которой является 
злополучный показатель аварийности. 
Лично я против этого. Так давайте со- 
обща добьемся отмены подобной оценки 
нашей работы, и я уверен, что тогда не 
будет возникать желания в профилакти- 
ческой проверке, как выражается ре- 
дакция, «всех и вся». 

Что ж, пусть себе на здоровье катают- 
ся на автомобилях в состоянии алко- 
гольного опьянения, а мы, то бишь гос- 
автоинспекция, будем преспокойненько 
дожидаться, когда наши ученые изо- 
бретут «всевидящий прибор алкоголе- 
водителей» и волшебный жезл. Направил 
на приближающуюся машину, а он тебе 
вещает: «За рулем — пьяный», или 
«Водитель без документов», или «Авто- 
мобиль технически неисправен», или 
«Водитель — божий одуванчик. Не смей 
останавливать!» Хорошо, не правда ли? 
Жаль, что это всего лишь плод моей 
фантазии. И поверьте, подобные про- 
верки не есть стремление к навязчи- 
вому общению! 

И уж если Н. Советов существую- 
щий метод проверки водителей сравни- 
вает с термином «задержание» и «произ- 
волом», то, возможно, надо возмущаться 
и красным сигналом светофора. Он тоже 
вынуждает водителя останавливать авто- 
мобиль. 

Да, надо приветствовать взаимную 
вежливость, почаще друг другу улыбать- 
ся, даже и о погоде говорить. Но, 
поверьте, у инспектора работа очень 
сложная и трудная, иногда опасная. 
Не без причины в разговоре он краток 
и сух, может быть, и не в том тоне 
ведет беседу. 

В период озлобленной критики ми- 
лиции многие уголовные элементы и 
хулиганствующие настолько активизиро- 
вали свою деятельность, что иногда 
просто удивляешься, как так можно. 
Так что спокойствия вы ищете не там, 
где надо бы. А его не будет до тех пор, 
пока существуют преступность и на- 
рушения. Борьба с ними должна иметь 
свои методы, тактику и стратегию. Так 
что будут вас останавливать, не огор- 
чайтесь, ибо повод для этого пока 
есть. Ну а насчет испорченного наст- 
роения, будьте уверены, оно исходит 
больше от вас, вернее, от вашей бо- 
лезненной самовлюбленности, повышен- 
ной эмоциональности и слабости духа. 

А. МОСТОВЩИКОВ, 
старший лейтенант милиции 

г. Актюбинск 


ТАКОЙ ВОТ 



Прошло десять лет, как был разработан 
новый ГОСТ на номерные знаки тран- 
спортных средств. Тогда сообщалось, что 
применение новых знаков благодаря их 
белому цвету и повышенным светоотражаю- 
щим свойствам будет способствовать со- 
кращению дорожно-транспортных происше- 
ствий, снижению тяжести их последствий. 
Рассказывалось об истории поиска свето- 
отражающих материалов и о той полу- 
ченной пленке, которая по своим свето- 
техническим и другим качествам намного 
превзощла все, что имелось к тому времени. 
Объяснялось, что новый шрифт, черные 
буквенные и цифровые обозначения на ней 
повысят читаемость знаков и тем помогут 
Госавтоинспекции. 

Рассказывали и рекламировали так, что 
на фоне всех этих несомненных и необ- 
ходимых достижений новая цена, пре- 
высившая прежнюю в 10 раз, владельцев 
машин не очень-то обескуражила. 

И когда в Литве появились первые но- 
мерные знаки нового типа, они действи- 


тельно были изготовлены из алюминиевого 
листа и некоторые их серии покрывались 
светоотражающими материалами. Но ра- 
дость оказалась преждевременной, ибо 
очень скоро положение изменилось. Оче- 
редные партии знаков пошли из стали, что, 
правда, не противоречило ГОСТу, но окра- 
шены были обычной белой эмалью, ни- 
какими светоотражающими свойствами не 
обладающей. Благие требования, которые 
первоначально закладывались в ГОСТ, ока- 
зались не более чем фикцией, а высокая 
цена знака — единственное что осталось — 
превратилась в символ надувательства. 

Интересно было наблюдать и за тем, как 
с течением времени преобразовывались 
и менялись, нет, не знаки, а требования 
нового ГОСТа к ним. Скажем, второй аб- 
зац пункта 3.3, который требовал обеспе- 
чить прочтение знаков с расстояния не 
менее 40 метров при рассеянном дневном 
свете, сначала попросту игнорировался, 
а затем, с 1 января 1987 года был и вовсе 
упразднен. 

Автомобилисты знают, на нынешние 
знаки эмаль наносится даже без предва- 
рительной грунтовки металла, что при- 
водит к их быстрой коррозии и создает им 
неопрятный внешний вид. 

О плохом качестве номеров для тран- 
спортных средств сообщают и жалобы 


граждан, поступающие в каунасский центр 
стандартизации и метрологии Литовского 
РУ Госстандарта СССР. Проверка, прове- 
денная работниками центра в регистра- 
ционном отделе каунасской ГАИ, показала, 
что, например, знаки серии ЛК от номера 
3801 и дальше были окрашены не в белый, 
а в серый цвет, причем настолько плохо, что 
говорить о каких-то светоотражающих свой- 
ствах вообще не приходится. 

В общем, складывается впечатление, что 
предприятия, выпускающие номерные зна- 
ки, не желают даже обращать внимание 
на существование Государственного стан- 
дарта, а работники регистрационных от- 
делов ГАИ проявляют мягкотелость и не 
требуют от них необходимого качества. 
Страдают же от этого миллионы автомо- 
билистов. До каких же пор? 

С. ГЕГЕЛИС, 

госинспектор по надзору за стандартами 

и средствами измерений 

г. Каунас 

От редакции. «За рулем» не первый раз 
обращается к вопросу о качестве номер- 
н^ых знаков, но положение, действительно, 
не меняется. Может быть соответствующие 
органы МВД СССР все-таки ответят, в чем 
тут дело и когда будет наведен должный 
порядок. 
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ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Консультации по Правилам 
дорожного движения 


Может ли водитель, занимающийся 
перевозкой пассажиров в порядке инди- 
видуальной трудовой деятельности, от- 
ступать от требований знаков 3.2 — 3.8 
при доставке пассажира, проживающего 
в обозначенной зоне? 

Положение раздела 3 приложения 1, 
определяющее, что запрещающие знаки 
3.2 — 3.8 не распространяют свое дейст- 
вие на транспортные средства, обслужи- 
вающие граждан, проживающих или 
работающих в зоне, где действует ог- 
раничение, или принадлежащие им, в 
полной мере относится и к данной ситуа- 
ции. То есть этот водитель вправе, как 
и допускают Правила, въехать в обо- 
значенную зону. Сделать это, как и по- 
кинуть ее после высадки пассажира, 
надо на ближайшем к месту назначе- 
ния перекрестке. 

Можно ли проезжать по сплошным 
линиям 1.1, размечаюпщм места для 
стоянки на площадке? 

Нет, Правила разрешают пересекать 
линию 1.1, только когда она обозначает 
край проезжей части. Ведь смысл ее 
применения на площадках как раз пока- 
зать места, где надо стоять, а не выде- 
лить полосы для движения. Вместе с тем, 
если, маневрируя при постановке авто- 
мобиля, вы наедете на миг на сплош- 
ную линию, ограничивающую определен- 
ный бокс, — это, конечно, не нарушение 
Правил. Главное — верно разместить 
автомобиль, чтобы он занял предназ- 
наченное для него место, а не полтора 
или два. 

Сейчас Правила не запрещают води- 

телю опережать другое транспортное 
средство и с правой стороны. Можно ли 

осуществлять такой маневр, используя 

полосы разгона и торможения, которые 

устраиваются иногда на дорогах? 

Так называемые переходно-скоростные 
полосы, о которых идет речь, пред- 
назначены только для разгона или 
снижения скорости транспортных 
средств, которые выезжают на эту до- 
рогу или поворачивают с нее направо. 
Нередко также их устраивают на под- 
ходе к остановке автобуса и на неко- 
тором расстоянии за ней. Расширяя 
проезжую часть в районе перекрестков 
и остановок общественного транспорта, 
эти полосы позволяют до минимума 
снизить возможные помехи со стороны 
тех, кто маневрирует, останавливается 
или вливается в основной поток на дороге. 
Эти полосы не предназначены для обыч- 
ного движения в прямом направле- 
нии, что должно определяться соот- 
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ветствующими планировочными реше- 
ниями, дорожной разметкой и знаками. 
Бели же ничего этого нет, то следует 
говорить просто о местном уширении 
проезжей части, а не о специально 
выделенных полосах. Такие уширения 
Правила не запрещают использовать 
для движения всех транспортных 
средств, в том числе и при опереже- 
нии водителями друг друга. 

Аналогичная ситуация может возник- 
нуть и зимой на неубранной до- 
роге, когда разметка не видна под 
снегом. Но на полосах разгона и торможе- 
ния такой маневр, конечно, недопу- 
стим, так как для водителя, кото- 
рого решили опередить подобным обра- 
зом, появление справа другого автомо- 
биля, скорее всего, станет полной не- 
ожиданностью, что само по себе доста- 
точно опасно. 

В пункте 3.5 Правил говорится об 

использовании таблички 7.18 ♦Кроме 

инвалидов» со знаком 3.27 ♦Остаипука 

запрещена». Это ее единственная роль 

или она может применяться и с др у- 

гими знаками? 

Табличка «Кроме инвалидов» может 
применяться и с другими запрещаю- 
щими и предписывающими знаками. 
В частности, со знаками 4.1.1— 4.1.6, 
определяющими разрешенные направ- 
ления движения, или со знаками 
3.18.1 и 3.18.2, запрещающими пово- 
роты. 

Начав обгон на двухполосной дороге, 

обозначенной в качестве главной, впд»- 

тель в силу каких-то причин не заметил 

своевременно, как перед перекрестком 

прерывистая линия разметки 1.5 пере- 

шла в сплошную 1.1. Как ему дейст- 
вовать; продолжать движение через 
перекресток по встречной полосе иди 

все-таки вернуться через сплошную 

линию разметки на свою сторону 

Дороти? 

Подобные ситуации на практике до- 
вольно часто возникают из-за того, что 
водитель ошибается в определении ди- 
станции, достаточной для завершения 
обгона, или не замечает перед началом 
обгона, что впереди перекресток. В об- 
щем, почти всегда таким ситуациям 
предшествует ошибка водителя, которую 
надо исправлять, пусть и с отступле- 
нием от требований разметки. Продол- 
жая движение по левой стороне до появ- 
ления снова прерывистой линии, води- 
тель нарушит пункт 1.2 Правил. Ведь у 
нас установлено правостороннее движе- 
ние транспортных средств. Возвращаясь 
на свою половину дороги через сплошную 


разделительную линию, он нарушит дру- 
гой пункт — 1.3, так как горизонталь- 
ную разметку 1.1 разрешено пересекать 
только тогда, когда она обозначает 
край проезжей части. И все-таки един- 
ственно верное решение в такой ситуа- 
ции — возвратиться на свою сторону 
дороги, пусть даже на участке, где 
нанесена сплошная линия разметки. 
Нарушение Правил в этом, конечно, 
будет, но столь малозначительное и чисто 
формальное, что практически на безо- 
пасность движения не повлияет. Про- 
должать же езду по встречной по- 
лосе рискованно, вероятность возникно- 
вения конфликтной ситуации при этом 
во много раз больше. 

Разрешается ли движение на легковом 

автомобиле, если из-за трещины в топ- 

ливном баке у него подтекает бензин? 

В качестве одного из условий, когда 
запрещена эксплуатация транспортных 
средств. Правила в пункте 6.2 прило- 
жения 3 указывают на негерметич- 
ность топливной системы. Подтекание 
бензина через трещину в бензобаке как 
раз и является одним из примеров 
такой неисправности. 

В этом случае в соответствии с 
положением пункта 25.5 водитель дол- 
жен принять меры к ее устранению, 
а если это невозможно, следовать 
к месту стоянки или ремонта, соблюдая 
меры предосторожности. В нашем при- 
мере водитель должен любым способом 
ликвидировать течь или максимально 
уменьшить ее и поскорее добраться 
до ближайшей СТО или другого места, 
где можно выполнить необходимый 
ремонт. Продолжать эксплуатировать ав- 
томобиль с такой неисправностью нельзя. 

Часто приходится сталкиваться с ситу- 

ацией, когда с крайней левой или 
правой полосы знак 5.8.1 «Направление 

движения по полосам» разрешает не 

только поворот, но и движение в прямом 

направлении. Как должен поступать 

тогда водитель, если, например, находясь 

на левой полосе, он намеревается 

двигаться дальше прямо, но в светофоре 

включен красный сигнал и горит стрелка 

налево? 

В принципе таких ситуаций не должно 
быть. Ведь дополнительной секцией 
светофор оборудуется тогда, когда дви- 
жение на поворот довольно интенсив- 
ное и надо принять меры к тому, 
чтобы как-то развести в транспортном 
потоке конфликтующие направления. В 
противном случае такая организация 
движения теряет смысл. Но, к сожале- 
нию, из-за промахов службы дорожного 
надзора такие «ловушки» на наших 
улицах, действительно, еще встречаются, 
и водители попадают порой в затрудни- 
тельное положение. Как же поступать? 
Правила отвечают совершенно опреде- 
ленно: если в таком случае остановка 
вашего автомобиля создает помеху дру- 
гим транспортным средствам, находя- 
щимся на этой полосе позади вас, и 
препятствует выполнению поворота, вы 
должны продолжать движение в направ- 
лении, указанном включенной стрел- 
кой. А прямая обязанность организа- 
ции движения оперативно устранять 
такие конфликтные ситуации. 





З вонкий удар в лобовое стек- 
ло «Жигулей», в которых 
мы ехали вместе с сотрудни- 
ками ГАИ Ростовской области, 
раздался, когда мимо нас про- 
неслась встречная «Нива». 
Вылетевший из-под ее колес 
камень не разбил стекло по 
счастливой случайности: удар 
пришелся вскользь и лишь оста- 
вил на нем очередную глубо- 
кую лунку. Ехали мы отнюдь 
не по заброшенной гравийке или 
еще строящейся дороге. Это 
был второй километр шоссе Ро- 
стов — Москва, где интенсивное 
движение не стихает ни днем ни 
ночью. Камни же летят потому, 
что два дня назад здесь прово- 
дилась так называемая поверх- 
ностная обработка покрытия, а 
попросту говоря, в разлитом по 
дороге битуме утапливался ще- 
бень. 

Ох уж эта поверхностная об- 
работка! Не одно соленое слов- 
цо срывается с губ водителей, 
пока их машины мелкой дрожью 
трясутся на обработанных таким 
способом дорогах. За время на- 
шей короткой поездки только на 
этом участке мы насчитали шесть 
сверкающих на солнце остров- 
ков битого стекла — все, что ос- 
талось от стекол и рассеивате- 
лей фар, попавших под обстрел 
камней. 

Кто же придумал столь опас- 
ный метод улучшения дорожно- 
го покрытия? Не иначе тот, кто 
по дорогам не ездит, следова- 
тельно, понять, что творит, не 
может. Заменить невежду про- 
фессионалом — и делу конец. 
Но полистал я различные руко- 
водящие и нормативные доку- 
менты по укладке асфальто- 
бетонных покрытий, познако- 
мился с разного рода инструк- 
циями и указаниями и нигде 
столь диких рекомендаций по 
обработке не обнаружил. На- 
оборот, в этих документах 
все наполнено заботой о водите- 
ле, пониманием, что к чему 
может привести. 

Движение по участку, обрабо- 
танному битумом, читал я в од- 
ной из бумаг, должно быть за- 
крыто на 8 часов, а при наличии 
объезда, который, если верить 
все тому же документу, пред- 
почтительнее, — на целые сут- 
ки. После открытия движения 
в течение первых двух-трех дней 
скорость должна быть ограниче- 
на 40 км/ч, а незакрепивший- 
ся щебень убран по прошест- 
вии первых же суток. Но если 
ограничивающие скорость знаки 
еще худо-бедно выставляют, 
причем нередко так, что доро- 
га успевает вновь состариться, 
а они все стоят, то уборкой, 
похоже, никто не занимается. 
Как не интересуются и подбо- 
ром фракций (то есть разме- 
ров) щебенки, шероховатостью 
поверхности, составом битумной 
смеси. Почему? 

Объяснения можно услышать 
всякие. И что заказчик торопит, 
а отсюда сроки работ намерен- 
но занижаются. И что техника 


оставляет желать лучшего. И что 
химики подводят. 

Однако, нам кажется, дело в 
том, что никто с дорожников 
за нарушение технологии не 
спрашивает. Бумага живет сама 
по себе, а дело — само по 
себе. Хотя ответственные лица 
во всех случаях определены 
предельно конкретно. Культуры 
производства, элементарной со- 
вестливости тут не хватает. 

Работники СУ-872 треста 
«Донстрой» спешно укатывали 
щебень в остывающий битум на 
20 — 25 километрах шоссе Оль- 
гинское — Волгодонск. Работы 
вели по левую сторону дороги, 
а на правой со времени пре- 
дыдущей обработки уже оста- 
лись лишь редкие оазисы за- 
крепившегося в битуме камня, 
в основном дорога была лысой. 
«Сколько же лет прослужило 
покрытие?» — спросил я у ра- 
бочих. «Да только вчера уло- 
жили, брачок вышел». 

Несхватившийся щебень щед- 
рым слоем покрывал... обочину. 
Одного неполного дня хватило, 
чтобы автомобили смели его ту- 
да, а вместе с ним и тысячи руб- 
лей, затраченных на воссстанов- 
ление покрытия. Я шаркнул по- 
дошвой по ремонтируемой про- 
езжей части — камни покати- 
лись с той же легкостью, об- 
нажая гладкий битум. По такой 
не только в дождь, посуху ез- 
дить опасно. 

При обработке дороги, веду- 
щей из Ростова в Батайск, ис- 
пользовали другую «техноло- 
гию». На этот раз горячего би- 
тума на пожалели, а в резуль- 
тате весь щебень оказался вдав- 
ленным в него с головой. По- 
верхность дороги стала зеркаль- 
но гладкой. 

Кому же. такие «усовершен- 


ствованные» дороги нужны? В 
Минавтодоре РСФСР ответили: 
конечно же, водителям. Такая 
обработка повышает безопас- 
ность движения, поскольку 
достигается необходимая для 
надежного сцепления шин с 
дорогой шероховатость. 

На практике все наоборот. 
Но где же контролирующие 
организации, призванные от 
имени водителей следить за 
безукоризненным исполнением 
предписанного? Где строгая Гос- 
автоинспекция? Оказывается, и 
она при всем желании ничего 
поделать тут не может. По той 
простой причине, что ее пред- 
ставитель в комиссии по прием- 
ке ремонтируемых участков до- 
рог не включается. ГАИ при- 
глашают лишь тогда, когда речь 
идет о сдаче вновь построен- 
ной дороги. Неэффективен ока- 
зался и метод административ- 
ного воздействия. Он не сраба- 
тывает потому, что, во-первых, 
вязнет в переписке и сроках 
рассмотрения, а, во-вторых, про- 
токолы и представления, состав- 
ляемые ГАИ, административные 
комиссии исполкомов часто 
вообще не рассматривают или 
выносят по ним ласкающие слух 
и сердце дорожников решения: 
«предупредить», «поставить на 
вид», в худшем случае — оштра- 
фовать на тридцатку. Ведь час- 
тенько дорожников подгоняют 
именно местные власти, при 
которых эти комиссии состоят, 
а те, в свою очередь, с удоволь- 
ствием прикрываются необхо- 
димостью немедленно решать 
какие-нибудь ударные задачи, 
выполнять продовольственную 
программу, вывозить урожай, 
связать глубинку с центром. 

Выясняется, что и ГОСТа на 
ремонтируемые дороги не су- 
ществует, от этого и работать 


можно , кто во что горазд, не 
боясь ответственности. Вот и ле- 
тят в стекла автомобилей кам- 
ни, изнашиваются шины, гробят- 
ся подвески и кузова, быстрее 
утомляются водители. 

Данными о разбитых на таких 
дорогах стеклах и фарах Мин- 
автодор России не располагает, 
он здесь как бы ни при чем. 
Между тем в Москве, например, 
в 1978 году автолюбителям за 
разбитые стекла Госстрахом бы- 
ла выплачена 31 тысяча рублей, 
в 1987-м — уже 98 тысяч руб- 
лей. В три с лишним раза боль- 
ше! Ширится фронт поверхност- 
ной обработки дорог, протяжен- 
ность таких участков с каждым 
годом растет на 15 — 20%. А вме- 
сте с этим растет сумма выплат 
за разбитые стекла. Представим, 
что речь бы шла о бюджете 
какого-нибудь государственного 
предприятия. Да оно бы давно 
уже взвыло и приняло меры. 
Но Госстрах такое положение 
нимало не волнует. И он не спе- 
шит встать на защиту тех, чьими 
средствами живет, и потре- 
бовать с дорожников компен- 
сацию в полном размере. Надо 
ведь обращаться в судебные 
инстанции, добиваться, требо- 
вать, тратить силы — зачем, 
когда деньги не свои. И здесь, 
только теперь уже за разби- 
тые стекла, фары, за аварии 
несет ответственность сам по- 
терпевший. Несет, не за себя, не 
за собственную неосторожность, 
небрежность, а за чью-то хал- 
туру. Механизма, вынуждающе- 
го дорожников добросовестно 
исполнять свои обязанности и 
отвечать за свои грехи сполна, 
выходит, не существует. Не 
отсюда ли и все беды? 

Однако хотелось бы вернуться 
к эпизоду, с которого начали. 
Ну а мы-то сами как друг 
к другу относимся? Как ездим? 
Судя по водителю той «Нивы», 
да и по другим — столь же без- 
ответственно. Мчим, как по ма- 
гистрали, обгоняем, дистанцию 
не соблюдаем. А главное, не 
проявляем ни малейшей заботы, 
доброжелательности, предупре- 
дительности по отношению к со- 
брату. Будто сами от камней 
застрахованы и в шкуре того 
несчастного, что шарфом чуть ли 
не все лицо укутал, никогда не 
окажемся. 

Водителя «Нивы» мы все же 
задержали. У него были круг- 
лые глаза: какая разница — тут 
как ни поезжай, все равно кам- 
ни будут вылетать! Оказалось, 
он не знал, что на таких доро- 
гах скорость должна быть не вы- 
ше 40 км/ч, дистанция втрое 
больше обычной, что обгонять 
можно лишь в крайних случаях, 
держась, как и при разъездах 
со встречным, возможно ближе, 
чтобы камни били в кузов, но не 
в стекла. Немудрено, что мы 
выезжаем на дорогу, чтобы 
собирать свои камни. 

М. ПОДОРОЖАНСКИЯ, 
спец. корр. «За рулемі;^ 
Ростовская область 
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ПОТЕРЯЛ УСТОЙЧИВОСТЬ 


Автомобиль внезапно теряет устой- 
чивость, и его бросает в кювет или на 
встречную полосу движения. Случай, 
согласитесь, распространенный не толь- 
ко на зимних дорогах, но и в осен- 
нюю распутицу. И уж, конечно, он один 
из самых неприятных, ибо чаще всего 
это происходит неожиданно. Даже если 
водитель и справится с внезапно взбры- 
кнувшей машиной, погасит занос и все, 
как говорится, обойдется, то и тогда он 
еще долго будет переживать происше- 
ствие. А если не справится, не успеет... 
В общем, примерно в такую ситуацию 
попал читатель журнала Д. Титов, пись- 
мо которого решено взять за основу это- 
го разговора. Разговора о потере устой- 
чивости, о том, почему это происходит 
и кто или что тут виной. 

Поздним вечером Титову предстояло 
возвращаться домой за 60 километров. 
На дороге была гололедица, сеял ред- 
кий снег. Однако, учтя -свой водитель- 
ский опыт («в год наезжаю в среднем 
по 30 тысяч км») и состояние авто- 
мобиля (двигатель и кузов новые, ре- 
зина хорошая, развал-схождение отре- 
гулированы на СТО), Титов решает, что 
сможет вполне благополучно добраться 
до города, если соблюдать меры пре- 
досторожности. 

Обстановка на дороге тоже была нор- 
мальной, пишет он. Те, кто ехал на пш- 
пованной резине, обгоняли со свистом, 
остальные не подпирали, но и не ме- 
шали, встречный транспорт вовремя 
переключался с «дальнего» на «ближ- 
ний». В общем, не происходило ни- 
чего такого, «что могло бы иметь осно- 
вание для тревоги и прекращения дви- 
жения либо изменения его режима, ведь 
в Правилах не сказано, что в гололед 
водитель должен остановиться и ждать, 
когда изменятся дорожные условия». 

И вдруг автомобиль резко кидает вле- 
во, разворачивает правым боком на 
встречную сторону, где и происходит 
столкновение с «Москвичом — 412». (см. 
рисунок). Пассажир Титова получает 
тяжкие травмы, «Москвич» — поврежде- 
ния на 779 рублей, а кузов «Жигулей» 
восстановлению практически не под- 
лежит. Возбуждается уголовное дело, 
и следствие приходит к выводу, что во- 
дитель Титов нарушил пункт 11.1 Пра- 
вил дорожного движения. 

Когда водителя автомобиля, внезап- 
но вышедшего из повиновения, об- 
виняют в нарушении Правил и, стало 
быть, в аварии, это оказывается вторым, 
не менее сильным потрясением, чем шок 
от заноса, и то, что за ним последовало: 
как же так, внезапно «кинуло», и я же 
в том виноват. 

Итак, занос и пункт 11.1 Правил, 
понятное дело, в первой его части, ибо, 
как пишет Титов, никаких препятст- 
вий или опасности для движения, 
которые водитель мог обнаружить, у 
него не возникало. А раз так, то и не 
было необходимости принимать меры 
к снижению скорости вплоть до оста- 
новки или безопасному для других уча- 
стников движения объезду препятствия, 
да и проехал он уже много километров 
вполне благополучно. 

В чем же причина заноса и ДТП? 
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В теории автомобиля вопросы потери 
устойчивости разрабатываются давно 
и плодотворно. Напомним, что заносом 
считают скольжение колес осей авто- 
мобиля в направлении, не совпадаю- 
щем с плоскостью вращения колес. Он 
происходит под действием боковых сил 
или их поворачивающих моментов (в 
горизонтальной плоскости), которые 
могут возникнуть от многообразных, 
по-разному связанных между собой при- 
чин и условий. Скажем, боковая сила 
возникает от поперечного уклона до- 
роги, при движении автомобиля по 
криволинейной траектории (центробеж- 
ная сила), при наезде колес на не- 
ровности дороги или при ударе о них. 
Как при торможении, так и без него, 
даже при резком ускорении поворачи- 
вающий момент может появиться из-за 
неодинакового по ширине проезжей ча- 
сти коэффициента сцепления шин с до- 
рогой, неравномерного износа рисунка 
протектора или давления в шинах с 
одной и другой стороны автомобиля. 
При торможении возникновению пово- 
рачивающего момента способствует даже 
неодинаковый зазор между тормозными 
колодками и барабанами, замасливание 
самих накладок и т. д. 

Таким образом, причины возникнове- 
ния заноса многообразны и могут быть 
вызваны как одним из перечисленных 
выше условий, так и совокупностью не- 
скольких из них. Из этого же следует, 
что автомобиль может потерять устой- 
чивость и в результате тех или иных 
действий водителя, когда тот пово- 
рачивает рулевое колесо (величина силы 
тут во многом зависит от скорости дви- 
жения), нажимает на педаль тормоза, 
уменьшает открытие дроссельной зас- 
лонки или, наоборот, увеличивает тя- 
говую силу на колесах, нажимая на 
педаль газа. Следует, однако, отметить, 
что торможение или ускорение могут 
вызвать боковую силу или момент сил 
только в сочетании с другими, указан- 
ными выше обстоятельствами. Само же 
по себе торможение, даже экстренное, 
или разгон, даже при тяговых силах 



на ведущих колесах, близких к пробук- 
совке, без этих условий не могут выну- 
дить автомобиль развернуться. 

Это что касается заноса. Решение же 
вопроса о том, мог ли Д. Титов пре- 
дотвратить его и что ему надо было де- 
лать, зависит от того, мог ли он своев- 
ременно предугадать (предвидеть) появ- 
ление названных выше боковых сил 
или поворачивающих моментов и, по 
возможности, исключить их, что, в свою 
очередь, зависит как от условий дви- 
жения, так и от опыта самого води- 
теля и его субъективных качеств. 

Правила движения не регламенти- 
руют действия водителя при возникно- 
вении заноса. Но прежде всего следует 
отказаться от всего того, что заносу спо- 
собствует, то есть от торможения, раз- 
гона или изменения направления дви- 
жения. Далее обычно рекомендуют по- 
ворачивать рулевое колесо (на задне- 
приводном автомобиле) в сторону за- 
носа задней оси, в этом случае появ- 
ляется центробежная сила, которая про- 
тиводействует боковой силе, вызываю- 
щей занос, и может его погасить. Однако, 
повторяем, решить вопрос о том, мог ли 
тот или иной водитель погасить занос 
и тем самым выезд на полосу встреч- 
ного движения, большей частью невоз- 
можно, так как все эти действия це- 
ликом зависят от опыта водителя и его 
субъективных качеств. 

Титов ставит вопрос о том, можно ли в 
указанной ситуации обвинять водителя 
в нарушении пункта 11.1 Правил до- 
рожного движения и привлекать его к 
уголовной ответственности. Ответ одно- 
значен: да, но с одной существенной 
оговоркой — если будет доказано, что 
причиной заноса и происшествия яви- 
лось именно нарушение скоростного 
режима при тех условиях, которые в 
этом пункте перечислены, и не иначе. 
В противном случае применение пункта 
11.1 может оказаться действительно 
притянутым за уши, годным «на все 
случаи жизни» и всякую аварию легко 
объяснить тем, что водитель неправиль- 
но выбрал скорость и не справился с 
управлением. Безопасной скорости, как 
известно, не существует. 

В заключение вот о чем. Ровно через 
10 минут после происшествия, как 
пишет Титов, участок дороги, на ко- 
тором произошла авария, был приведен 
соответствующей техникой в полный 
порядок. Плохое состояние проезжей 
части, как нам видится, одна из основ- 
ных причин внезапной потери устой- 
чивости автомобилей и подобных ДТП. 
Поэтому, безусловно, лица, ответствен- 
ные за эксплуатацию и оборудование 
дорог, обязаны содержать их в со- 
стоянии, отвечающем требованиям бе- 
зопасности, и принимать меры к свое- 
временному запрещению или ограниче- 
нию движения, а также к восстановле- 
нию нормальных условий для движе- 
ния. Не каждый занос начинается в 
результате нарушения водителем скоро- 
стного режима. Это не мешало бы 
учитывать следствию и суду, разбирая 
подобные происшествия. 

В. ЯНИН, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 




МОЛЕД 


I. Противоречат ли Правилам действия водителя! 

1 — противоречат 

2 — не противоречат 


ГРЭНТ 


11. в какой последовательности должны проехать перекресток 
транспортные средства! 

3 — самосвал; мотоцикл; автобус 

4 — мотоцикл; самосвал; автобус 






ііі. Можно ли на этом перекрестке повернуть направо! 

5 — можно 

6 — нельзя 








\ЧѴ 


ІѴ. Разрешен ли обгон на этом участке дороги! 

7 — разрешен 

8 — разрешен, если одиночное транспортное средство дви- 
жется со скоростью менее 30 км/ч 

9 — запрещен 


V. В течение какого времени действует знак ограничения ско- 
рости! 

10 — при плохой видимости 

1 1 — зимой 

12 — при влажном покрытии 


Ѵі. Кто из водителей остановился 
месте! 

13 — водитель А 

14 — водитель Б 


в запрещенном Правилами 


ѴІІ. Кто из водителей нарушил правила расположения тран- 
спортных средств на проезжей части! 

15 — оба водителя 

16 — только водитель мопеда 

17 — только водитель грузового автомобиля 




ѴІІІ. Выполнил ли водитель требование знака, остановившись 
там, где показано на рисунке! 

18 — выполнил 

19 


не выполнил 
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в МИРЕ МОТОРОВ 




Коицврііі ФИАТ моіітр^гмрувт 9Ѣ,9% про- 
изводства легковъ«х автомобилоА в Италии. 
Подобного уровня монополизации нат ни 
в одной стране. За 1987 год выпущено 1 302 
тысячи машин под маркой ФИАТ |73,6% об- 
щего производства], 192 тысячи (10,8%| 
«Альфа-Ромео», 175 тысяч (9,8%| — «Лянча», 
99,3 тысячи (5,6%| — «Аутобьянки», 3,9 ты- 
сячи 10,2%) — «Феррари». Все зти фирмы 
являются собственностью концерна. 

• • • 

Первая половина нынешнего года, отме- 
чена заметным ухудшением сбыта западно- 
германских легковых автомобилей в США, 
где их престиж (и цены) традиционно высоки. 
Так, фирма «Даймлер-Бенц» продала мень- 
ше на 12,7%, БМВ — на 11,9, «Ауди» -- 
на 19,4, «Порше» — на 25,1%. Помимо не- 
благоприятного соотношения курсов валют, 
свою роль здесь играет более активная мо- 
дельная политика американских фирм. 


Концерн «Ниссан» (Япония) применяет ро- 
боты в производстве автомобилей с 1973 
года. Сейчас на его предприятиях 2 100 ро- 
ботов, которыми на 95% автоматизированы 
процессы сборки кузовов, на 33% — окраски 
и на 8% — сборки автомобилей. 


ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ 

мотоцикл 

Странно звучит. Не правда ли? Но 
назначение подобных машин — именно 
дополнять транспортные возможности авто- 
мобилиста. Дополнять, когда он, выехав за 
город, оставляет четырехколесную машину 
на обочине, достает из багажника склады- 
вающийся мотоцикл и отправляется колесить 
по лесным тропам, лугам. Горожанин 
использует мини-мотоцикл и для поездок 
внутри микрорайона за покупками. Такую 
машину, превратив в компактный блок, без 
труда можно перевозить в лифте и держать 
на балконе. 



У итальянского «Альгат-плико* рулевая 
колонка на шарнире откидывается назад на 
90®, а стойка с сиденьем — вперед. Двига- 
тель «Фокс» (22 см^, 1 л.с.) с охлаждением 
от вентилятора скрыт в коробе рамы. У кар- 
ликовых алюминиевых колес нет подвески. 
Привод к переднему и заднему тормозам — 
тросовый. Бензобак образует одно целое со 
щитком заднего колеса. 

Мини-мотоцикл* «Альгат* оснащен элек- 
тронной системой зажигания, автоматичес- 
кой двухступенчатой коробкой передач. Ма- 
шина весит 19 кг, развивает скорость 40 км/ч 
и расходует 1,4 литра горючего на 100 км 
пути. 


НОВИНКА ТРЕХЛЕТНЕЙ ДАВНОСТИ 


С 1988 года завод в Хиросиме начал мас- 
совый выпуск нового компактного автомо- 
биля «Мацуда-121». Тем самым фирма, до 
сих пор специализировавшаяся на более 
крупных машинах, внедрилась на рынок 
малых автомобилей длиной до 3,6 метра, 
где уже прочно обосновались такие япон- 
ские модели, как «Хонда-сити», «Ниссан- 
микра». Начался новый этап конкурентной 
борьбы за первенство на собственном япон- 
ском и, все же в первую очередь, на ми- 
ровом рынке в классе ныне очень популяр- 
ных особо компактных автомобилей — 
«супермини» (примерно вторая группа особо 
малого класса по нашему типажу). 

Но не только этим примечательна новая 
«Мацуда»: дело в том, что к моменту де- 
бюта ей уже исполнилось... три года. Ее 
история началась еще в 1986 году в токий- 
ском автосалоне. Правда, тогда новую мо- 
дель не стали выпускать на японских ост- 
ровах: оказалось выгоднее вложить ка- 
питал в растущую индустрию Южной Кореи. 
Там была основана автомобильная компа- 
ния «Киа», в которую «Мацуда» вложила 
8% капитала, а американский «форд» — 
10%. И вот весной 1986 года появился 
южнокорейский «Киа-прайд», аналогичный 
«Мацу де» и полностью разработанный в 
Японии. Машина оказалась настолько удач- 
ной, что быстро завоевала рынки Юго- 
Восточной Азии, а потом стала экспортиро- 
ваться в США, европейские страны и даже 
в Японию. При этом машину называли по- 
разному: марка «Киа» пока не была из- 
вестна, поэтому автомобиль продавался как 
«Форд-фестива» или «Мацуда-фестива». 

Спрос оказался настолько велик, что было 
решено начать производство машины и в 
Японии под маркой «Мацуда-121». Это 
четырехместный автомобиль с передними 
ведущими колесами и аэродинамичным 
трехдверным кузовом. Он предназначен 
в основном для местных и городских поез- 
док, отличается привлекательной внешно- 
стью, небольшим габаритом и экономич- 
ностью. По рабочему объему двигателей (1,1 
и 1,3 л) и длине его можно отнести к «одно- 
классникам» нашего ЗАЗ — 1102. 

Двигатель расположен впереди попереч- 
но. Его блок и головка цилиндров вы- 
полнены из алюминиевого сплава. Питание 
обеспечивает двухкамерный карбюратор с 
электронным управлением. Стандартной 



является четырехступенчатая механиче- 
ская коробка передач, но в сочетании с более 
мощными двигателями может быть уста- 
новлена также пятиступенчатая или авто- 
матическая. 

Автомобиль делают во многих вариан- 
тах. Например, есть спортивная модифи- 
кация с 16-клапанным двигателем (1,3 л; 
88 л. с./бб кВт), которая развивает ско- 
рость на 35 км/ч больше, чем базовая мо- 
дель. Имеются варианты с открывающейся 
крышей и кабриолеты. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «МАЦУДА-121» (в скоб- 
ках — отличающиеся данные варианта 
с двигателем 1,3 л). Общие данные: число 
мест — 4; число дверей — 3; сухая масса — 
710 (760) кг; наибольшая скорость — 140 
(150) км/ч; время разгона с места до 100 
км/ч — 13,6 (11,5) с; расход топлива при 
скорости 90 км/ч — 5 (6) л на 100 км; 
вместимость багажника — 0,33 м^. Размеры: 
длина — 3475 (3570) мм; ширина — 
1605 мм; высота — 1460 мм; база — 
2295 мм. Двигатель: тип — бензиновый, 
карбюраторный; число цилиндров — 4; 
рабочий объем — 1138 (1323) см^; мощ- 
ность — 52 (64) л. С./38 (47) кВт при 
5500 об/мин. Трансмиссия: число передач 
коробки — 4 (4 или 5). Подвеска: перед- 
них колес — независимая, рычажно-пру- 
жинная, задних — торсионная. Тормоза: 
передние — дисковые, задние — барабан- 
ные; с вакуумным усилителем. Рулевое 
управление — реечное. 


«ФОРД-СЬЕРРА» в СПОРТИВНЫХ «ОДЕЖДАХ» 


Со временем любая модель массового 
легкового автомобиля обрастает разнообраз- 
ными модификациями. Имея много общего 
с базовой, они в то же время обладают толь- 
ко им свойственными качествами, а часто 
и внешностью. Все это полностью относится 
к семейству «Сьерра», выпускаемому евро- 
пейским филиалом компании «Форд» («За 
рулем», 1983, 8). 

В Англии, например, делают несколько 
спортивных разновидностей «Форда-сьер- 
ры», отличающихся уровнем 'форсировки 
двигателя, усиленными элементами шасси, 
спортивной внешностью, повышенными ско- 
ростными и динамическими качествами. 
Один из вариантов — «Сьерра-РС-косворт» 
имеет специальный двухдверный кузов с 
дополнительными аэродинамическими уст- 
ройствами. Четырехцилиндровый двигатель 
объемом 2 литра подготовлен специализи- 
рованной фирмой «Косворт». У него два 
верхних распределительных вала и гидрав- 
лические толкатели для привода 16 клапа- 
нов, электронная система впрыска топлива и 
турбонаддув. Спортивный мотор развивает 
204 л. с./ІбО кВт — примерно вдвое больше, 
чем стандартный. Все колеса имеют усилен- 
ную независимую подвеску и снабжены ди- 
сковыми тормозами увеличенной размерно- 
сти с передними вентилируемыми дисками. 
Наибольшая скорость — 240 км/ч. Вариант 
«Косворт-РС-бОО» мощностью 300 л. с. пред- 



ставлял фирму «Форд» в чемпионате мира 
по ралли 1987 года. На другом, мощностью 
около 400 л. с., выигран чемпионат мира 
по кольцевым гонкам для легковых авто- 
мобилей. 

С 1988 года выпускается также четырех- 
дверный седан спортивного стиля «Сьерра- 
косворт-сапфир». Его мощность несколько 
скромнее — всего 160 л. с., зато особой изы- 
сканностью отличается внутренняя отделка. 
Кроме того, у него гидроусилитель руля 
и антиблокировочная система тормозов, 
а главное — привод на все колеса. «Сапфир» 
достигает «всего» 205 км/ч и разгоняется с 
места до 100 км/ч за 7,3 с — на «целых» 1,2 с 
медленнее, чем его собрат «РС-косворт». 
Отметим, что для подобных модификаций 
расход топлива не играет решающей роли 
и в среднем составляет 18 — 20 л/100 км. 
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РЕПЛИКА 


«В М 3 вашего журнала за 1988 год 
сообщалось, что через московскую базу 
Роспосылторга можно выписать прибор 
«Стоп-тест». Мой муж работает води- 
телем, я хотела сделать ему приятное 
и сразу обратилась с заказом на базу. 
А ответа до сих пор нет. Теперь я разо- 
чаровалась в вашем журнале, потому 
что вы печатаете обман. Что вы на это 
скажете?» 

Л. И. БУНЬКО 

г.Уссурийск 


Ну что тут можно сказать? Наверное, 
просто поделиться тем, как это было. 

В конце прошлого года московская 
централизованная база Роспосылторга 
обратилась в редакцию с просьбой по- 
местить информацию о том, что она имеет 
в наличии готова рассылать наложен- 
ным платежом репетиторы «Стоп-тест», 
выпускаемые ровенским заводом имени 
60-летия Октября. Будучи знакомы с 
этим прибором (см. «За рулем», 1986. 
№ 4), мы откликнулись на просьбу. 

Спустя три месяца после выхода жур- 
нала нам позвонили с базы: «Помогите, 
мы завалены заказами, а из Ровно 
дают очень мало и тем ставят нас в труд- 
ное положение!» 

Мы связались с Ровно. 

«Помилуйте! — удивились на заводе. — 
Мы предлагали базе договор на любое 
количество приборов, хоть на 150 тысяч, 
но она подписала только на 40 тысяч. 
Сейчас наши мощности ограниченны, нет 
сырья, нет комплектующих. Мы хотели 
бы помочь и постараемся это сделать, 
но позвоните нам через месяц». 

Пока мы ждали, снова тревожный 
сигнал с московской базы: «У нас письма 
лежат в корзинах, их уже больше 70 ты- 
сяч, мы не успеваем даже регистри- 
ровать почту. А уж о высылке «Стоп- 
теста» и речи не идет, нечего высылать. 
Посодействуйте! » 

Снова связываемся с Ровно. 

Нам сообщают, что на второй квартал 
базе сверх договора будет отгружено 
15 тысяч репетиторов, а на третий — 
еще 10 тысяч. Что касается 1989 года, то 
подписан контракт на поставку 100 ты- 
сяч «Стоп-тестов». Под эти цифры и раз- 
виваются производственные мощности. 

Конец, вроде бы, оптимистичный. А 
письма с жалобами продолжают идти, 
и корзины на базе Роспосылторга про- 
должают пухнуть от еще не выполнен- 
ных заявок. 

И все-таки хотелось бы, чтобы ви- 
новатым в этом случае оказался не жур- 
нал. 

По логике вещей, прежде чем пред- 
лагать информацию для 5-миллионного 
издания о тех или иных товарах, услугах, 
требуется все серьезно взвесить, опре- 
делить спрос, свои возможности и воз- 
можные последствия рекламы, тем более 
что редакция всегда предупреждает о 
них. Товарищи из московской базы Рос- 
посылторга этого не сделали и теперь 
расплачиваются за свое легкомыслие. 
К сожалению, не только они, а и тысячи 
людей, которых они ввели в заблужде- 
ние. Журнал же здесь ни при чем. 



і 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


НОВЫЙ СОРТ БЕНЗИНА 

Читатель Б. Абрашенков из г. Семенова 
Горьковской области увидел на АЗС обозна- 
чение нового бензина — А-92 и обратился 
к нам за разъяснениями. 

Как сообщили нам из Госкомитета РСФСР 
по обеспечению нефтепродуктами, в 1987 
году на некоторых предприятиях Миннефте- 
химпрома СССР начата выработка автомо- 
бильного бензина А-92, предназначенного 
для экспорта. Госстандартом СССР дано 
разрешение и на применение его внутри 
страны. 

В связи с этим часть бензина А-92, не 
реализованная за рубежом, может посту- 
пать в продажу в регионы, прилегающие к 
предприятиям, осуществляющим его по- 
ставку. 

По своим физико-химическим и эксплуа- 
тационным свойствам бензины А-92 и АИ-93 
идентичны. Но А-92 менее токсичен, посколь- 
ку содержание свинца в нем меньше. 

ЖУРНАЛЫ — О ЗАЗ— 1102 

«Хотелось бы больше узнать о новом 
автомобиле запорожского завода. Пока еще 
не вышла книга с описанием этой машины, 
сообщите хотя бы, в каких журналах 
; публиковались чертежи, рентген-схемы, ха- 
рактеристики ЗАЗ — 1102», — просит нас 

студент С> Оборин из Свердловска. 

Подобная статья с описанием ЗАЗ — 1102 
(он называется не «Запорожец», а «Тав- 
рия») помещена в № 11 нашего журнала 
за 1987 год. Характеристики в сравнении 
с другими отечественными переднепривод- 
ными моделями вы найдете в № 1 нынеш- 
него года, а рентген-схему и таблицу, 
где «Таврия» сравнивается по параметрам 
с зарубежными аналогами, — в № 8 за этот 
год. 

Кроме того, рентген-схему ЗАЗ — 1102 
опубликовал журнал «Наука и жизнь» 
(1988, № 6), а компоновочные чертежи 

машины и ее узлов — «Моделист-конструк- 
тор» (1987, № 8). 

ТОПЛИВО для ТРАНСПОР- 
ТА КООПЕРАТИВА 

«Нашему кооперативу для лучшей работы 
необходим автомобиль. Хотим приобрести 
его в ближайшем автохозяйстве, но неясно, 
кто и как будет обеспечивать нас горюче- 
смазочными материалами, можно ли исполь- 
зовать рыночный фонд, какой порядок 
существует», — спрашивает И. Владнюк из 
Киева. 

Обеспечение кооперативов материально- 
техническими ресурсами возложено на испол- 
комы местных Советов народных депута- 
тов или организации, предприятия, при кото- 
рых эти кооперативы образованы. Согласно 
существующему порядку распределения неф- 
тепродуктов, потребности кооперативов дол- 
жны учитываться в заявках министерств (ве- 
домств) СССР и Советов Министров союз- 
ных республик и соответственно в фондах 
на нефтепродукты Госплана и Госснаба СССР, 
которые они распределяют. 

Государственный (арендованный) автотран- 
спорт кооперативов и автотранспорт, нахо- 
дящийся в собственности кооперативов и 
зарегистрированный в органах ГАИ наравне 
с государственным, должен заправляться на 
АЗС для государственного транспорта по 
единым талонам, покупаемым в местных 
нефтеснабсбытовых организациях в соответ- 
ствии с выделенными фондами. 

Нефтепродукты должны выдаваться коопе- 
ративам согласно выделенным фондам по роз- 


ничным ценам с уплатой в бюджет раз- 
ницы в ценах в соответствии с установ- 
ленным порядком. При переводе обеспе- 
чения нефтепродуктами на оптовую торговлю 
они будут отпускаться кооперативам на ос- 
новании их заявок (заказов) местными нефте- 
снабсбытовыми предприятиями. 

Обеспечение моторным топливом и сма- 
зочными маслами указанного автотранспорта 
за счет рыночных фондов недопустимо, 
так как неизбежно приведет к снижению 
объемов топлива и масел, предназначенных 
для продажи владельцам индивидуального 
транспорта. 

Разъяснение получено в Госснабе СССР. 

ВЫПУСКАЮТСЯ ВОСЕМЬ 

моделей 

«Знаю, что «Феррари» выпускает серий- 
ные модели с 12-циллиндровыми двигателя- 
ми, — пишет студент А. Васильев из Таган- 
рога. — Какие еще заводы имеют в своей 
производственной программе легковые или 
спортивные автомобили с 12-цилиндровыми 
моторами!» 

В настоящее время изготавливается восемь 
серийных легковых моделей с 12-цилиндро- 
выми двигателями: БМВ-750И-В12 (ФРГ), 
«Дэймлер-дабл-сикс» (Англия), «Ламборгини- 
каунташ-С» (Италия), «Ламборгини-ЛМ-002» 
(Италия), «Феррари-412» (Италия), «Ферра- 
ри-тестаросса» (Италия), «Ягуар-соверен-В1 2» 
(Англия), «Ягуар-Икс-ЖС-81 2» (Англия). 


КУДА ДЕВАЛАСЬ «Г АНЗА»! 

«Моей первой машиной была трофейная 
шестицилиндровая «Ганза», — - пишет Ю. Ко- 
стенко из Одессы. — С \тех пор через мои 
руки прошло немало автомобилей, а по- 
видал еще больше. Но потом ни одной 
«Ганзы» не встречал и даже ничего не 
слышал о такой марке. Куда она девалась!» 

История марки «Ганза» — пример кру- 
шения капиталистической фирмы, не- вы- 
державшей конкурентной борьбы. Фирма 
«Ганза», чьи заводы в немецких городах 
Фарел и Билефельд с 1906 года выпускали 
сначала электромобили по французской ли- 
цензии, а затем и автомобили, в 1914 году 
объединилась с компанией «Ллойд» со штаб- 
квартирой в Бремене. «Ллойд» с 1906 года 
строил легковые и грузовые машины, а также 
автобусы.. Совместная фирма «Ганза-Ллойд» 
в 1929 году все свое производство пере- 
базировала в Бремен. 

Небольшой завод по производству трех- 
колесных пикапов и фургонов, возникший 
в 1931 году там же, носил претенциозное 
название «Голиаф». В том же году «Ганза- 
Ллойд» присоединила его к себе. Однако 
этот альянс на корню приобрел бременский 
предприниматель Карл Боргвард, и его кон- 
церн до 1939 года выпускал автомобили, 
в том числе легковые, марок «Ганза» и 
«Г олиаф». 

«Ганзы» были четырехцилиндровыми (1088 
см^, 28 л, с.) и шестицилиндровыми (1634 
см^ 41 л, с., 1962 см^, 50 л. с. и 2075 см^, 
53 л. с.) с независимой подвеской всех 
колес. Одна из моделей «1700», «2000» или 
«2100» и принадлежала Ю. Костенко. 

С 1939 года марка «Ганза» была упраздне- 
на, и перечисленные выше модели стали 
именоваться «Боргвард». Под такой маркой 
в годы войны завод выпускал также джипы 
и полугусеничные транспортеры. 

В 1949 году возобновлен выпуск легковых 
машин «Боргвард», а в 1950-м начато произ- 
водство переднеприводных малолитражек 
под марками «Ллойд» и «Голиаф». Но эти 
машины с каждым годом теряли заказ- 
чиков, и в 1963 году концерн «Боргвард» 
обанкротился. Его оборудование, технология 
и документация на машины среднего клас- 
са были приобретены мексиканской компа- 
нией «Фанаса», которая с 1967 года в тече- 
ние нескольких лет выпускала старую мо- 
дель «Боргвард-2300м. 


ЗА РУЛЕМ 9/88 25 





(■ с ( ( с с СклУБдвгопюБитепЕй; ) ) ) ) ) ) 


НАШ ПРАКТИКУМ 

Каждый из нас, немало времени 
проводящих за рулем, может вспомнить 
эту картину: автомобиль, неуклюже 
ткнувшийся носом в асфальт, нелепо 
вывернутое в сторону колесо. Чаще 
всего такое приходится видеть в городах, 
реже — на дорогах. А если вспоминать 
по автомобилям — то упорно в памяти 
встают «жигули», да все больше старые, 
видавшие виды. 

Так что же происходит там, на доро- 
ге? Почему отвалилось колесо? Как это 
предотвратить? Чтобы ответить на этот 
вопрос, редактор отдела эксплуатации 
и испытаний «За рулем» инженер Б. ДЕМ- 
ЧЕНКО побывал на московской станции 
технической помощи, а потом встретился 
с владельцем машины, у которой отва- 
лилось колесо. 


ПОЧЕМУ 
ОТВАЛИЛОСЬ 
КОЛЕСО ? 


Мы беседуем с заместителем началь- 
ника станции Вячеславом Леонидовичем 
Резниковым. 

«Да, — говорит он, — такая неисправ- 
ность нам знакома. Если мы ежедневно 
выполняем работы по 100 — 110 вызовам, 
то из них около 15 приходится на 
поломку передней подвески. При этом 
чаще всего выходит из строя правая 
нижняя шаровая опора. За ней, по моим 
наблюдениям, идет поломка нижнего 
правого рычага. Вообще правая сторона 
подвески, как правило, страдает больше». 

Беседу на станции мы продолжили уже 
с опытным специалистом Олегом Ев- 
геньевичем Олейниковым, одним из тех, 
кто непосредственно выезжает на вызовы 
и принимает дефект, как говорится, 
тепленьким. Он подтвердил, что детали 
правой стороны, ^действительно, ломаются 
чаще. И мы сообща пришли к выводу, 
что к этому, очевидно, есть основания. 
Правое колесо чаще при разъездах 
сходит с асфальта на обочину и возвра- 
щается с ударом о край полотна; 
именно оно больше страдает от неакку- 
ратной парковки у тротуара. Кроме того, 
профиль наших дорог таков, что правое 
колесо всегда нагружено больше, да и 
водитель, оберегая свой комфорт, пред- 
почитает более гладкую дорогу для левой 
стороны автомобиля. К тому же более 
удаленное от него колесо попадает в 
ямы и из-за глазных ошибок, когда 
подводит «дальномер». Ну а коль правое 
колесо чаще оказывается на обочине, 
в грязи, то и защитные чехлы правых 
опор имеют больше шансов получить 
повреждения. 


Рис. 1. Шаровые опоры: а — верхняя; 
б — нижняя; 1 — шаровой палец; 2 — 
подшипник; 3 — корпус подшипника; 4 — 
резьбовая пробка; 5 — вкладыш; 6 — обойма 
вкладыша; 7 — сферическая шайба. 

26 ЗА РУЛЕМ 9/88 


Впрочем, отвлечемся ненадолго от бе- 
седы и вспомним, как устроены ша- 
ровые опоры. Это важно. На рис. 1, 
а показана верхняя опора, на рис. 1, 
б — нижняя. Как видите, они разные, 
хотя посадочные размеры у них одни 
и те же. Это не ошибка: нижняя 
опора нагружена больше, потому и 
сферическая поверхность больше раз- 
вита. 

Шаровой палец 1 с подшипником 

2 и вкладышем 5 помещен в корпус, 
состоящий из двух деталей: корпуса 

3 подшипника и обоймы 6 вкладыша; 
они соединены в трех точках сваркой. 
Внутренний объем шарнира заполнен 
смазкой ШРБ-4. А от попадания грязи 
и от вымывания смазки водой он защищен 
чехлом с фланцем. 

Хотим обратить внимание еще на одну 
деталь на левом рисунке — сферическую 
шайбу 7 толщиной 1,2 мм. Она сталь- 
ная, цементированная, надета на палец 
с очень малым зазором и потому вместе 
с пальцем поворачивается внутри обоймы 
6. Хвостовики шаровых пальцев, которыми 
опоры закрепляются в поворотной стой- 
ке (кулаке), имеют конус 12,5% и резьбу 
М14 X 1|5. Шаровые опоры считаются 
неразборными и не подлежащими ремон- 
ту (к этому мы еще вернемся). 

В процессе работы происходит исти- 
рание подшипника и вкладыша. Оно резко 
усиливается, когда разрушаются защит- 
ные чехлы и грязь попадает в шарни- 
ры. И тогда палец, прежде имевший 
натяг, начинает свободно болтаться в 
корпусе. 

«Можно ли, а если можно, то как 
определить, что шаровая опора уже 
достаточно изношена и нуждается в за- 
мене?» «Можно ли заменить верхний 
шарнир нижним и наоборот?» «Есть ли спо- 
собы ремонта этих деталей, именуемых 
неразборными?» «Как происходит авария 
и какими могут быть ее последствия 
при разрушении деталей передней под- 
вески?» Эти и другие вопросы, нако- 
пившиеся в редакционной почте, мы вы- 
ложили перед нашим собеседником на 
станции техпомощи. 

«Начну с последнего, для наглядно- 
сти, — сказал Олег Евгеньевич. — Часто 
автомобиль со скрытыми дефектами 
передней подвески продолжает эксплуа- 
тироваться невнимательным владельцем. 
Ну, на неровностях появляются неболь- 
шие стуки внизу — вроде бы не опасно. 
Немного водит руль, но и тут трудно 
без должного навыка диагностировать 
неисправность. Водитель к этому привы- 


кает, перестает обращать внимание. И 
когда-то приходит расплата: достаточно 
небольшой ямки или чуть более резкого 
поворота руля — «отстегивается» ша- 
ровая опора. Палец разрывает корпус, 
подвеска «раскрывается», колесо резко 
изменяет положение... И тут все зависит 
от многих факторов: скорости движения, 
ситуации, места разрушения. 

Можно ли как-то контролировать про- 
цесс? Можно. Самый простой и доступ- 
ный всем способ контроля верхней 
шаровой опоры: взяться руками за 
верхний край шины и резко, с силой 
качнуть его на себя и от себя. Если 
почувствуете люфт, услышите хотя бы 
легкий стук — шаровую опору надо 
менять. Похожим образом можно про- 
верить нижнюю опору, но предвари- 
тельно переднее колесо нужно поддом- 
кратить и под нижний рычаг у самой 
опоры поместить подставку, так чтобы 
опущенное колесо не доставало до земли. 
Качните колесо таким же образом — 
и вы услышите теперь люфты нижней, 
разгруженной опоры. Нижнюю опору 
можно проверить и по-иному, шабло- 
ном — он показан на рис. 2. Вывер- 
ните резьбовую конусную пробку 4 (см. 
рис. 1) и вставьте в отверстие шаблон. Если 
он входит полностью до упора заплечиков 
в корпус — шарнир требует . заме- 
ны». 

В технической литературе описаны и 
более строгие методы контроля. Напри- 
мер, зазоры в верхней опоре рекомен- 
дуется проверять при помощи динамо- 
метрических ключей и индикатора часо- 
вого типа, закрепленного в специаль- 
ном приспособлении. На этих способах 
мы не будем останавливаться по понятной 
причине: автолюбителям чаще всего они 
недоступны из-за отсутствия инструмен- 
тов. 

При проверке верхней опоры нужно 
обратить особое внимание на зазор между 
сферической шайбой 7 (см. рис. 1, а) и 
пальцем. Если зазор, превышает 0,12 мм, 
палец начинает перемещаться не только 
вместе с шайбой, но и относительно 
шайбы и все больше разбивает отвер- 
стие в ней. По краям отверстия появля- 
ются трещины, и вскоре шайба раскры- 
вается «цветком». 

Теперь о самом, может быть, глав- 
ном — о ремонте не подлежащих, 
как считалось ранее, ремонту шаровых 
опор. Он возможен. Возможен в завод- 
ских условиях или в хорошо оборудо- 
ванной мастерской. Снятую шаровую 
опору промывают, точки сварки высвер- 




а 


сГ 


Вот так это выглядит 
в самом благополучном ва* 
рианте. 

Рис. 2. Шаблон для контроля 
за нижними шаровыми опо- 
рами. 



ливают, корпус разъединяют и проводят 
тщательную ревизию всех деталей. Негод- 
ные заменяют новыми — вот и все. 

В условиях индивидуального гаража — 
речь идет о верхней опоре — после 
промывки деталей в керосине (резиновый 
вкладыш 5 допустимо только протирать 
ветошью!) и их сборки можно замерить 
расстояние между сопрягаемыми поверх- 
ностями половин корпуса в их свободном, 
не сжатом состоянии. Если зазор состав- 
ляет 1,0 — 1,5 мм (то есть таков будет 
натяг в собранном виде), установите 
между подшипником 2 и опорной поверх- 
ностью пальца дистанционную шайбу, 
подбирая ее толщину так, чтобы в конеч- 
ном счете натяг составлял 1,2 — 2,5 мм. 
Однако, если расчетная толщина шайбы 
превышала бы в таком случае 1 ,2 мм, 
шарнир ремонтировать нельзя, его сле- 
дует браковать. 

О ремонте нижних опор журнал уже 
писал (1982, ,№ 7). Суть его заключа- 
ется в том, что под вкладыш 5 (рис. 1, б) 
подкладывается шайба из маслостойко»і 
резины толщиной 1,5 — 2,5 мм для созда- 
ния натяга. 

Собранный корпус стяните болтами 
через три отверстия и после этого 
скрепите электросваркой. Смазка ШРБ-4 
нагнетается через конусное отверстие до 
выхода ее в прорезь обоймы или через 
соединение половин корпуса. Перед уста- 
новкой защитного чехла заложите в него 
1 /3 объема ШРБ-4, а плоскость флан- 
ца, соприкасающуюся с опорой, смажьте 
«Литолом-24». 

Что касается замены одной опоры дру- 
гой, то завод не советует это делать. 
Ну а практика показывает, что если 
верхнюю опору использовать вместо ниж- 
ней действительно нельзя, то нижнюю 
вместо верхней можно поставить, что- 
бы хотя бы доехать до места ре- 
монта. 

Сейчас в продаже изредка появляются 
верхние шаровые опоры улучшенной 
конструкции, с тефлоновым заполнением 
(их обозначение по каталогу 2101-2904192- 
01). Внешне они отличаются отсутствием 
резьбовой пробки. Их долговечность 
гораздо выше. Однако, увы, и она не 
безгранична. И потому опытные автолю- 
бители советуют врезать в них пресс- 
масленки и хотя бы раз в год шприце- 
вать. 

А мы еще и еще раз настоятельно 
рекомендуем: в интересах собственной 
безопасности периодически осматривайте 
детали передней подвески. Используйте 
для этого любую возможность. 

Но осматривать и видеть — не одно 
и то же. Чтобы увидеть, нужно хорошо 
протереть рычаги, опоры и их чехлы. 
Если чехол опоры порван или неплотно 



облегает палец — опора обречена, ее 
ничто не спасет. Нередко причиной 
аварии бывает поломка рычага. Этому 
предшествует появление трещин, на- 
иболее вероятное вблизи отверстий для 
крепления опоры или у оси качания. 
Внимательно осмотрите эти места. И если 
трещины появились, меняйте рычаг. 
Сварка поможет только на короткий 
срок. Трещины — это усталость ме- 
талла. Ее не вылечишь. 

...В тот день на станции мы хотели 
сфотографировать автомобиль с такой 
поломкой. Но потом решили: сделаем 
это на улице, там, где все произошло. 

Снимок сделан на Варшавском шоссе. 

Владелец автомобиля Павел Михайло- 
вич Чугришин был немногословен: «Мы 
с товарищем ехали вдвоем, остановились 
у светофора. Когда включился зеленый — 
тронулись. Почти тут же автомобиль 
резко клюнул носом вправо и оста- 
новился. Причина стала понятна сразу: 
сломался нижний рычаг по точкам креп- 
ления шаровой опоры». 

Добавим от себя: трещины были 
отчетливо видны и на верхнем рычаге. 
Автомобилю пять лет, пробег около 
100 тысяч километров. Эксплуатировался 
главным образом в Москве. Что ж, 
водителю на сей раз повезло. Пора- 
дуемся за него. Но повезет ли так 
каждому?.. 


ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 


В нашей почте немало писем с вопроса- 
ми, касающимися управляемости автомо- 
биля. Важнейшим фактором, определяю- 
щим это качество, является положение 
колес относительно кузова, дороги и од- 
ного к другому. Об этом рассказывают 
сегодня специалисты АЗЛК Ю. ЦВЕТКОВ 
и Е. БОРЫЧЕВ. 


УГЛЫ 

УСТАНОВКИ 

КОЛЕС 


На заре автомобилестроения роль ко- 
леса не была столь заметной, как сегодня: 
малые скорости, плохие дороги — едет 
автомобиль, катятся колеса, ну и хорошо! 
Со временем, когда автомобиль стал пе- 
редвигаться все быстрее и быстрее, вы- 
яснилось, что весьма сильно влияет на 
характер движения и способ управления 
положение колес относительно кузова 
(рис. 1). 

Если посмотреть на стоящий автомобиль 
спереди, можно заметить, что его перед- 
ние колеса не перпендикулярны земле, а 
немного наклонены наружу (рис. 1, слева). 
Такое их положение специалисты назы- 
вают развалом. Приглядевшись присталь- 
ней, увидим, что эти колеса еще и повер- 
нуты навстречу одно другому (рис. 1 , 
справа) и их плоскости пересекаются 
впереди машины. Это называют схожде- 
нием колес. 

Для чего так делают? Наблюдатель- 
ный читатель, незнакомый с теорией 
автомобиля, наверное, будет искать ответ, 
вспоминая телегу и старинный пушечный 


лафет, большие колеса которого имели 
еще больший развал. На этом пути его 
ждет ловушка, достойная популярной 
телевизионной передачи «Что, где, ког- 
да?» На телеге колесо ставят с наклоном 
внутрь (отрицательный развал), чтобы оно 
•не соскочило с оси, если выпадет из гнез- 
да стопорящий его клин (нагель). Даже 
без него колесо будет прижиматься к те- 
леге благодаря боковой составляющей 
силы веса. А в пушечном лафете «разва- 
ленные» колеса удобнее вращать рука- 
ми сбоку (как делала обычно орудийная 
прислуга) без риска отдавить ногу. 

У автомобиля же развал и схождение 
управляемых колес необходимы в первую 
очередь для того, чтобы он сохранял 
заданное направление при движении по 
прямой, и для того, чтобы сопротивле- 
ние качению было минимальным, а сле- 
довательно, и минимальным износ шин. 
Хорошая устойчивость при прямолиней- 
ном движении и стабилизация управля- 
емых колес (то есть самовозврат руля 
после его поворота) создают у водителя 
чувство уверенности при управлении авто- 
мобилем. 

В литературе встречается также объ- 
яснение, что развал управляемых колес 
нужен для разгрузки наружного подшип- 
ника в ступице. Кроме того, считают, что 
развал и схождение нужны для компен- 
сации конструктивных и эксплуатационных 
люфтов подвески и рулевого привода с 
целью обеспечить минимальное сопротив- 
ление качению эластичной шины. 

Рассмотрим подробнее эти положения 
колес, которые можно измерять угло- 
выми или линейными величинами (см. 
рис. 1). 

Схождение в домашних условиях опре- 
деляется как разность расстояний между 
внутренними краями обода спереди и 
сзади. 

Оптимальное значение, найденное 
заводом-изготовителем, как и метод регу- 
лировки, указывают в руководстве по 
эксплуатации автомобиля. Для измерения 
обычно применяют телескопические или 
складывающиеся линейки — самодельные 
или выпускаемые промышленностью. На 
СТО, оборудованных специальными стен- 
дами, схождение определяют по углу 
поворота колес, причем с большей, чем 
линейкой, точностью. Заданное схожде- 
ние устанавливают, изменяя длину руле- 
вых тяг, на которых предусмотрены спе- 
циальные резьбовые муфты. 

В основном схождение служит для 
устранения разворачивающего момента на 
колесе и ликвидации ^поперечного его 
проскальзывания при этом. Следует пом- 
нить, что схождение больше всех других 
факторов влияет на износ шин и управ- 
ляемость автомобиля. Если вы заметили, 
что возросло усилие поворота рулевого 
колеса и появился пилообразный износ 
рисунка протектора у шины (рис. 2), не- 
обходимо срочно проверить величину 
схождения. 

Развал колес измеряется как угол на- 
клона плоскости качения колеса относи- 
тельно плоскости, перпендикулярной к 
опорной. 

В домашних условиях развал чаще 
всего измеряют при помощи отвеса или 
угольника и линейки как разность раз- 
меров от отвеса (или угольника) до верх- 
ней и нижней закраин обода колеса. 
Для обода 13 — 14 дюймов 1 мм разности 
составляет примерно 10 угловых минут. 
Если появился увод автомобиля и обна- 
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Рнс. 1. Сжемв положѵнміі передних колес. Слеее ^ развал: а < Ь — положительный, 
а > Ь — отрицательный; справа — схождение: с> с1 — положительное; с < сі — отрицатель- 
ное. 







Рис. 2. Виды ненормального наноса протектора шин (правое переднее колесо, вид сзади): 
і — мрезмерное положительное схождение; 2 •— большее отрицательное схожде- 
ние; 3 — отрицательный развал; А — чрезмерный положительный развал. 


ружен односторонний износ рисунка про- 
тектора (см. рис. 2), необходимо про- 
верить развал колес. 

У заднеприводных автомобилей его 
обычно регулируют установкой шайб под 
верхний рычаг подвески колеса. В перед- 
неприводных с подвеской типа «Мак- 
Ферсон» угол наклона колеса регули- 
руют поворотом эксцентрикового болта 
(ВАЗ — 2108, «2109») или специального 
винта (АЗЛК — 2141), расположенных на 
телескопической стойке. 

Следует помнить, что изменение раз- 
вала колес вызывает изменение схожде- 
ния, поэтому после регулировки первого 
угла надо проверять и, если требуется, 
отрегулировать второй. 

Кроме схождения и развала, на харак- 
тер движения автомобиля влияют углы, 
на которые наклонены оси поворота 
колес, или, как их называли ранее (да 
порой и сейчас называют ветераны- 
автомобилисты), углы наклона шкворня. 
Углов этих два — поперечный и про- 
дольный. 

Поперечный обеспечивает так называ- 
емую весовую стабилизацию управляемых 
' колес. Благодаря ему при повороте в 
любую сторону передняя часть авто- 
мобиля поднимается и сила веса стре- 
мится вернуть колеса в начальное поло- 
жение. У легковых автомобилей попе- 
речный угол наклона предопределен 
взаимным расположением элементов под- 
вески и регулировке не подлежит. 

Продольный угол (известный также в 
среде автомобилистов под названием 
кастер) обеспечивает автомобилю свой- 
ство «держать дорогу», то есть возврат 
управляемых колес в положение «прямо» 
при любом их повороте, как это про- 
исходит у мотоциклов и велосипедов 
благодаря наклону вилки переднего коле- 
са. Основанием подозревать нарушение 
кастера может служить увод автомобиля 
в сторону при нормальных углах схож- 
дения и развала, виляние автомобиля 
после того, как вы резким поворотом 
руля объехали препятствие (камень, яму 
и т. п.). Регулировка этого угла, как 
правило, предусмотрена в конструкции, 
но измерение его в обычных домашних 
условиях весьма затруднено. Это беда 
небольшая, потому что обращаться к нему 
требуется очень редко. 

Следует помнить, что углы установки 
управляемых колес, указанные в инструк- 
ции по эксплуатации, выбраны с учетом 
взаимного влияния, поэтому при замерах 
и регулировке не следует игнорировать 
весовое состояние автомобиля. 

В технической характеристике, приводи- 
мой в руководствах по эксплуатации, 
указывают углы для заправленного, пол- 
ностью снаряженного автомобиля и ино- 
гда также для ненагруженного. 

Надо иметь в виду, что первый ва- 
риант дает лучшие результаты, поэтому 
рекомендуем его тем, кто ездит пре- 
имущественно по хорошим дорогам и с 
большими скоростями. Именно при таких 
условиях наиболее сильно дают знать о 
себе все нарушения углов установки 
колес. 

Если же все, включая развал и схож- 
дение, в порядке, а машина не улучши- 
ла поведение, попробуйте заменить 
сначала одно, а потом другое переднее 
колесо — бывают случаи, когда шины - 
имеют очень разную жесткость из-за 
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незаметного внешне повреждения корда 
(главным образом радиальные низкопро- 
фильные — Ех-85, ИН-251, МИ-16, МИ-180 
и т. п.). 

В конструкции автомобиля правильное 
соотношение углов установки колес обес- 
печено подбором геометрических пара- 
метров рулевого механизма и привода 
на основе выбора мест§ расположения 
рулевого механизма, длины рулевых тяг 
и поворотных рычагов, взаимной увязки 
всех их в единое целое под названием 
«геометрия рулевого привода». Поэтому 
нарушение ее в процессе эксплуатации 
неизбежно вызывает изменение в пове- 
дении автомобиля. 

Однако, прежде чем заняться углами 
установки колес, надо убедиться, что 
ухудшившееся поведение автомобиля на 
дороге не вызвано другими причинами. 
Прежде всего проверьте и доведите до 
нормы давление воздуха в шинах, памятуя 
о том, что разница в левом и правом, 
особенно передних, колесах сильно влияет 
на характер движения машины. 

Затем, вывесив колеса и вращая их 
рукой, проверьте геометрическую их 
исправность, измерив радиальное и бо- 
ковое биение шин. Для этого зафикси- 
рованным неподвижным стержнем от- 
метьте точки наибольшего и наимень- 
шего биения на средней дорожке про- 
тектора, а также на боковине шины и 
затем определите разницу между поло- 
жениями этих точек. Нормальным считают 


радиальное биение до 1, а боковое до 
1,5 мм. 

Разумеется, проверка, а тем более 
регулировка углов установки колес не 
имеет смысла, если их положение 
нестабильно из-за неисправностей подве- 
ски: чрезмерно больших люфтов в 

шаровых опорах, сайлент-блоках рычагов, 
а также подшипниках ступиц, шарнирах 
рулевых тяг и т. п. 

Все сказанное относится к так назы- 
ваемым статическим углам установки 
колес, то есть на определенном не- 
подвижном автомобиле в одном весовом 
состоянии. При движении, однако, про- 
исходит постоянное колебание этих углов 
в результате изменения пространствен- 
ного положения деталей подвески и руле- 
вого управления. Поэтому подбор опти- 
мального изменения установочных углов 
подвески автомобиля является сложной 
задачей конструкторов и испытателей. 

В заключение отметим, что, как пока- 
зывает практика, в большинстве случаев 
нарушение положения колес вызывается 
не естественным износом деталей под- 
вески, а ударами о разные препятствия 
на дороге. Надо помнить, что у передне- 
приводных автомобилей (ВАЗ — 2108, 
«2109») подвеска передних колес менее 
прочная и жесткая, чем у привычных 
«жигулей» и «москвичей», поэтому ез- 
дить на них надо внимательнее и акку- 
ратнее — наши дороги, к сожалению, 
полны неожиданностей. 




ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 


Многие годы читатели-мотоциклисты 
с нетерпением ждзли появления ма- 
териалов Э. КОНОПА. И никогда не ра- 
зочаровывались; его статьи были их 
верными, надежными помощниками и 
советчиками. 

Но время идет. Вчерашний мото- 
циклист сегодня стал автомобилистом. 
И журнал рад предоставить свои стра- 
ницы Эдуарду Викторовичу Конопу для 
его дебюта в качестве «автомобиль- 
ного» автора. Благо и повод для этого 
есть. 


ВАЗ-2105: 

пять ЛЕТ, 

150 ТЫСЯЧ 
КИЛОМЕТРОВ 


150 тысяч километров, отмеченные 
счетчиком нашего ВАЗ — 2105, позволяют 
подвести итоги его пятилетней круглого- 
дичной службы. Будучи автолюбителями, 
то есть людьми, к машине неравнодуш- 
ными, постараемся все-таки сохранить 
максимум объективности в оценках ее 
достоинств и недостатков. Итак... 

В сентябре 1982 года была совершена 
первая поездка на новеньком, еще пах- 
нущем краской автомобиле. Это был впол- 
не стандартный ВАЗ — 21 05 — с двигателем 
рабочим объемом 1294 см’^, степенью 
сжатия 8,5 и мощностью до 69 л. с. Забегая 
вперед, скажем, что вплоть до пробега 
около 90 тысяч километров мотор эксплу- 
атировался на бензине АИ-93, а дальше — 
после дефорсирования (посредством до- 
полнительных прокладок) до степени сжа- 
тия примерно 7,7 уже на А-76. 

Главное, что отличает мотор от его 
предшественника «21011», это привод га- 
зораспределительного механизма через 
зубчатый ремень. Последний, как извест- 
но, до сих пор является предметом спо- 
ров между сторонниками этого «новшест- 
ва» и его ярыми противниками. Не спеша 
отнести себя к тем или другим, расскажем 
о собственных впечатлениях. 

Преимущества зубчатого ремня перед тра- 
диционной цепью известны почти всякому. 
Это прежде всего лучшая плавность хода, 
меньшая склонность к возникновению рыв- 
ков в приводе или его резонансных колеба- 
ний, малошумность, меньшая металлоемкость 
блока двигателя и его головки. Недостатки? 
Говорят — меньшая надежность, подразу- 
мевая несколько меньший, чем у цепи, срок 
службы. 

Что ж, это отражено и в инструкции, ко- 
торая прямо требует от владельца машины, 
чтобы после 60 тысяч километров он заме- 
нил ремень новым независимо от кажущегося 
благополучным состояния. Что верно, то вер- 
но. Мы пробовали «испытать» ремень на дол- 
говечность — и что же? Первый прошел 65 
тысяч километров, следующий — 67 тысяч. 
Выходит, авторы инструкции свое дело знают, 
не так ли? Но подождите с выводами. Дело 
в том, что третий ремень прослужил чуть 
меньше 10 тысяч километров, и мы законно 
рассматриваем это как серьезное ЧП в доро- 
ге. Однако, сняв его, нетрудно было уяснить 


и причину выхода из строя, сильно отличаю- 
щуюся от причин, вызвавших разрушение пер- 
вых двух ремней. Те вырабатывали свой рас- 
четный ресурс, и их разрушение выражалось 
в отрыве, обламывании зубьев, сплошь под- 
резанных усталостными трещинами. 

Третий ремень разрушился иначе. К этому 
сроку пришли в негодность сальники коленва- 
ла и приводов масляного насоса и распред- / 
вала. Капли масла попадали на ремень. После 
этого нам даже показалось, что сам материал 
его от действия масла размягчился. В конце 
концов ремень проскользнул через зубья 
шкива. Зубья ремня на поврежденном участке 
были грубо содраны, оставшиеся же никаких 
следов усталости еще не имели. Что ж, выхо- 
дит, инструкция не виновата. Владельцу <€пя- 
терки» невредно быть внимательнее к состо- 
янию сальников. 

Чем грозит выход ремня из строя? Успокоим 
тех, кто только еще собирается купить эту 
машину. Ничем... За исключением необходи- 
мости как-то добраться до гаража, если у вас 
нет с собой запасного ремня. Один из самых 
остроумных способов (правда, не слишком, на 
наш взгляд, надежный, но попробуйте!) — 
это предложенный в «Советах бывалых» 
(см. «За рулем», 1984, № 6): продольно раз- 
резать ремень посередине, сделав из него два 
узких, затем так надеть их на шкивы, чтобы 
поврежденные и целые участки перекрывали 
один другой. Мы же предпочитаем возить с 
собой запасной — теперь купить его уже не так 
сложно. 

Сам же мотор при разрушении ремня ни- 
сколько не страдает — днища поршней со 
стороны клапанов имеют специальные углуб- 
ления, исключающие возможность соприкос- 
новения тех и других. 

Заменить ремень не составляет труда даже 
для новичка. Работая без особой спешки, 
затрачиваем на все про все (в том числе на 
регулировки опережения зажигания) самое 
большее полтора часа. Отсутствие у «пятер- 
ки» пусковой рукоятки, как показала жизнь, не 
помеха для таких дел. Можно, конечно, и за- 
ранее изготовить какой-либо из изобретен- 
ных «бывалыми» ключей, но стоит ли? Если 
машина на достаточно ровной площадке, 
включаем четвертую передачу и с минималь- 
ными трудозатратами перекатываем ее, на- 
сколько нужно. Вывернув свечи, вы с этим 
очень легко справитесь. 

Таковы наши впечатления о ременном 
приводе. Добавим к ним, что немало слу- 
чаев, когда традиционная цепь в силу 
свойственных этому механизму причин из- 
нашивается'крайне неравномерно, так что 
после такого же, как у ремня, пробега 
уже не обеспечивает нормальной, устой- 
чивой работы двигателя и тоже требует 
замены. 

О состоянии сальников мы уже упо- 
минали. Ясно, что их негерметичность при- 
водила не только к неприятностям с рем- 
нем, но и к прямым (и немалым!) потерям 
масла, расход которого незадолго до их 
замены достигал в нашем случае 200^ — 
250 см'^ на каждую сотню километров 
пробега. Такой показатель, хотя и близ- 
кий к рекордному, ни одного автолю- 
бителя не приводит в восторг. Пришлось 
обратиться на СТО для замены сальников 
(пусть читатель не думает, что мы не мог- 
ли делать это самостоятельно, но их в 
магазине не бывает). На двигателе «2105» 
впереди три сальника, о которых мы уже 
говорили, и, как и все прежние моторы, 
он имеет также сальник на заднем конце 
коленчатого вала. Передние сальники мы 
заменили, задний же из-за трудоемкости 
этой операции решили пока оставить, 
предполагая в недалеком будущем серь- 
езный ремонт двигателя. Осмотр сня- 
тых сальников подтвердил: манжеты утра- 
тили эластичность и растрескались. 

Продолжая разговор о расходе масла, 
переходим к маслоотражательным кол- 
пачкам клапанов, которые в последние го- 
- ды стали не менее «знамениты», чем в 
недалеком прошлом пресловутый рас- 


предвал. Что ж, когда на автозаводах 
происходят такие странные события, что 
в течение ряда лет выпускаются отлич- 
ные изделия, а затем они начинают по- 
ражать низким качеством, наш много- 
опытный автолюбитель уверенно говорит: 
«Завод гонит брак!» — и переубедить его 
никому не дано. 

Итак, колпачки. Первый комплект нор- 
мально отражал масло до 30 тысяч кило- 
метров, но затем стало очевидно, что и 
расход масла возрос, и выхлоп стал цве- 
тастее, и свечи замасливаются. Заглянув 
под крышку газораспределительного ме- 
ханизма и увидев там толстые наслоения 
сажи, напоминающие черную ваксу, мы 
уже не сомневались, что пора приобре- 
тать колпачки. Купить их законно в мага- 
зине — чистейшая утопия! Пришлось при- 
бегнуть к услугам тех отзывчивых людей, 
что так охотно встречают нас у дверей лю- 
бого автомагазина, предлагая копеечные 
детали за десятки и двадцатки. 

Сама замена колпачков — дело довольно 
непростое! Этот сальничек — создание на- 
столько нежное, что, даже подготовив спе- 
циальные оправки из числа лучших изобре- 
тенных специалистами, нельзя быть уверенным 
в том, что напрессовка пройдет гладко и 
без потерь. Нам удалось достичь неплохого 
результата, испортив лишь два колпачка из 
восьми. 

А ровно через 15 тысяч километров стало 
ясно, что и эти колпачки уже никакого 
масла не отражают. Не будем отнимать время 
и рассказывать о дальнейших мытарствах. Кон- 
чилось тем, что мы изготовили и установили 
самодельные сальники — в виде металли- 
ческой чашки, поджимаемой внутренней пру- 
жиной клапана и опирающейся на торец на- 
правляющей втулки через фторопластовое 
уплотнительное кольцо. Их чертежи публико- 
вались в журнале «За рулем» (1986, № 8, 1 1). К 
настоящему времени самоделки успешно от- 
работали уже больше 34 тысяч километров. 
Может быть, не стоит преподносить их как 
вариант стопроцентного решения проблемы, 
но у нас по всем общепринятым критери- 
ям они служат отлично. Каковы их возмож- 
ности в отношении долговечности, сейчас 
сказать трудно. Контрольная разборка показа- 
ла, что уплотняющие кольца практически не 
изнашиваются. Но не будем спешить с вы- 
водами. 

Особенно привлекает простота этой кон- 
струкции и ремонтопригодность. Для уста- 
новки не нужно никаких оправок, работоспо- 
собность легко восстановить заменой фторо- 
пластового кольца. Короче, возвращаться к 
фирменной конструкции колпачка никакого 
желания не испытываем, да простят нас завод- 
ские специалисты. 

Продолжая разговор о двигателе, уде- 
лим несколько Слов состоянию поршней и 
колец. До 140 тысяч километров у нас 
не было существенных причин для жалоб. 
Но позже, несмотря на хорошую работу 
колпачков, выхлоп двигателя снова стал 
заметным, особенно при подаче газа пос- 
ле торможения. Начал расти и расход 
масла. Кроме того, стал заметен повы- 
шенный выброс масла через сапун внутрь 
воздухоочистителя. Все это дает осно- 
вания для подготовки к серьезному ре- 
монту мотора. 

Расход бензина — то, что интересует 
в наше время каждого владельца маши- 
ны. 

Общеизвестно, что он зависит от це- 
лого ряда факторов, которые перечис- 
лять здесь, наверное, нет смысла. Приве- 
дем лишь примеры из практики. 

Недавно нам довелось совершить пробег 
по ставшему уже классическим маршруту — 
со стартом в Москве, ремонтом машины на- 
парника под Курском, «отдыхом» в поисках 
кемпингов в Крыму и далее на побережье 
Кавказа и возвращением домой через Ростов- 
на-Дону и Воронеж. Счетчик показал, что было 
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пройдено 3950 километров, в результате чего 
в цилиндрах сгорело чуть меньше 310 лит- 
ров бензина А-76. Средний расход составил, 
таким образом, около 7,8 литра на 100 кило- 
метров. Учитывая, что большую часть пути 
мы двигались по магистралям с высокими 
скоростями, а также основательно поездили 
по серпантинам кавказских дорог, такой рас- 
ход топлива дефорсированным двигателем 
считаем вполне приемлемым. 

В условиях города он намного больше. 
И зимой порой превышает 10 литров на 
каждую сотню скользких километров, особен- 
но при езде по улицам, с которых не убран 
снег, а также при сильных морозах, когда во 
время коротких поездок машина (имеем в ви- 
ду все, от двигателя до трансмиссии и шин) по- 
просту не успевает прогреться, а отсюда 
повышенное сопротивление движению. 

Закончим разговор о двигателе похва- 
лой распредвалу. Осмотр недавно пока- 
зал, что он вполне может прослужить 
еще достаточно долго: кулачки и опорные 
поверхности рычагов (рокеров) почти не 
имеют грубых рисок и тем более надиров. 
Глубина износа — около 0,5 мм. 

Подводя итог, сегодняшнее состояние 
двигателя можно оценить так. Он полно- 
стью удовлетворяет нас своей мощностью, 
умеренным расходом топлива, пусковыми 
свойствами, отсутствием существенных 
механических шумов, устойчивостью ра- 
боты на всех режимах. Не удовлетворяет 
же существенным расходом масла. 

Трансмиссия. После 80 тысяч километ- 
ров впервые было отмечено проскальзы- 
вание муфты сцепления, которое про- 
грессировало и в конце концов привело 
к замене ведомого диска. Однако дело, 
надо полагать, было не в низком качестве 
накладок, а больше — в лихой манере 
вождения, от которой трудно избавиться 
человеку, полжизни ездившему на мощ- 
ном мотоцикле. Примерно после 100 тысяч 
случилась еще одна неприятность. Во 
время буксования в снегу в муфте по- 
слышался несильный металлический стук, 
через несколько секунд исчезнувший. 
Муфта, казалось, работала как обычно, 
но вскоре обнаружилось, что, если на 
любой из передач двигатель выходил 
на повышенные (около 3000 об/мин и вы- 
ше) частоты вращения, выжать муфту 
сцепления становилось невозможно. Вы- 
глядело это так, например. При неспеш- 
ном разгоне на первой передаче до при- 
мерно 15 — 20 км/ч благополучно выжи- 
маем сцепление, включаем вторую пере- 
дачу и так далее... Но стоило лишь 
^ разогнаться на первой передаче в спор- 
тивном стиле до 30 — 35 км/ч, как выжать 
сцепление было уже нельзя — приходи- 
лось тормозить двигателем до 10 — 15 
км/ч и тогда уж повторять разгон, да 
помедленней. 

Оказалось, что в корзине сцепления 
сломалась одна из трех^ соединительных 
пружин упорного фланца с кожухом. При 
достижении высоких оборотов, видно, 
возникал перекос упорного фланца, бло- 
кировавший возможность его перемеще- 
ния и, следовательно, выключения муфты, 
пока обороты не снижались до умерен- 
ных. 

Карданная передача потребовала заме- 
ны заднего шарнира после 90 тысяч ки- 
лометров, а затем обоих шарниров — 
после 135-й тысячи. Коробка передач, зад- 
ний мост с полуосями работают без 
замечаний. 

Тормоза. «Пятерка» имеет отличие от 
«жигулей» первых моделей лишь в кон- 
струкции задних тормозных цилиндров. 


Колодки мы меняли так же, как это де- 
лают все. Передние — тем чаще, чем 
сильней изнашиваются сами диски. А 
они к 145-й тысяче полностью вышли из 
строя. Замер показал: их толщина стала 
меньше 9,5 мм, что по заводским предпи- 
саниям недопустимо. Следует подчерк- 
нуть: речь идет о наиболее тонких ме- 
стах, а не о среднем результате (диски 
всегда изнашиваются неравномерно). Зад- 
ние колодки служили добрых 100 тысяч 
километров. 

Однажды, еще при пробеге около 70 тысяч, 
стала подтекать «Нева» из заднего цилиндра. 
Разборка показала, что рабочая поверхность 
повреждена коррозией. Зная, что обращаться 
по этому поводу на СТО бесполезно, сде- 
лали следующее. Вручную отшлифовали мел- 
кой шкуркой «зеркало», затем — уже «нулев- 
кой» довели его до такой чистоты, какой и 
на СТО не бывает, после чего промыли, 
высушили, смазали «Невой» и собрали узел. 
С тех пор течь жидкости из цилиндра забыта. 

К шлангам относимся уважительно. Од- 
нажды стало ясно, что неожиданно лоп- 
нуть может даже новый шланг, наш про- 
служил меньше года. Повезло — педаль 
«провалилась» всего лишь при скорости 30 
км/ч, да и впереди было свободно. Теперь, 
заехав на эстакаду, прежде всего проверя- 
ем шланги — нет ли трещин. 

Передняя подвеска. Верхние шаровые 
опоры пришлось заменить после пробега 
около 100 тысяч километров. Нижние 
не меняли. Но это, как говорят, дело жи- 
тейское, чего не скажешь о поломке попе- 
речины подвески. Она случилась на 121-й 
тысяче, неожиданно; просто после рез- 
кого торможения машину с силой бросило 
влево, к счастью, на очень небольшой 
скорости. 

Что же случилось? Поперечина разру- 
шилась в зоне переднего болта крепления 
оси у нижнего рычага. Болт вместе с ча- 
стью стенки поперечины вырвало, ось, 
рычаг и колесо повернулись влево. Даль- 
нейший осмотр выявил здесь несколько 
старых, уже ржавых усталостных трещин, 
а при торможении произошло разруше- 
ние этого узла, поврежденного гораз- 
до раньше ездой по плохим дорогам. 
Теперь нам ясно, отчего поперечина — то- 
вар, который в магазине непроданным 
долго не лежит. 

Шины. К сожалению, они нам доставля- 
ли ничуть не меньше хлопот, чем другим 
автолюбителям. Коротко можно сказать 
следующее. Шины с металлокордом 
в брекере МИ-166 (наш первый комплект), 
и особенно шины МИ-16, действительно, 
в чем мы сами убедились, способны обес- 
печить пробег в добрые 90 — 100 тысяч 
километров, если с ними повезет и в силу 
самых разнообразных причин они не «за- 
хромают» гораздо раньше. Автолюбите- 
лям уже давно известно это явление, 
когда шина при еще великолепном 
рисунке протектора вдруг становится кри- 
вой, отчего весь автомобиль при неболь- 
шой скорости конвульсивно дергается. В 
чем причина? Проще всего, конечно, взва- 
ливать вину на водителя, который-де слиш- 
ком быстро ездил по плохим дорогам. 
Чаще всего именно этот довод мы слы- 
шим от шинников. Тогда, развивая дальше 
эту «идею», легко приходим к выводу: 
на наших «жигулях» или «москвичах» 
ездить просто негде! 

Нет, учитывая, что тысячи и тысячи ав- 
толюбителей вынуждены ездить на «хро- 
мых» шинах, мы приходим к другому 
выводу: качество выпускаемых покрышек 
пока что далеко от требований реальной 


жизни. Заложенные в металлокордные 
шины инженерные идеи работают лишь 
при условии нормального качества самих 
шин, пока же автолюбитель, с трудом при- 
обретя новые, заранее сокрушается: на- 
долго ли их хватит? 

Электрооборудование. На «пятерке» ус- 
тановлен генератор Г-222 с встроенным 
интегральным регулятором Я112В. Они 
работали совершенно безотказно. Батарея 
югославского производства обеспечила 
пробег 1 20 тысяч километров или четыре 
года постоянной, изо дня в день, эксплу- 
атации. Однако зиму 1986 — 1987 гг. при- 
шлось встречать уже с новой батареей 
6СТ55, так как у прежней активная мас- 
са решеток стала интенсивно осыпаться 
и она отказала. Новая батарея, несмотря 
на непритязательный дизайн, отлично ра- 
ботала, позволяя пускать мотор при до- 
вольно сильных морозах прошлой зимы. 

Нельзя не упомянуть о дефекте, име- 
ющем отношение только к данной моде- 
ли «жигулей», — невозможном, скажем, 
у ВАЗ — 21011. У нас вал рулевого управ- 
ления имеет карданные шарниры, стяну- 
тые на шлицах болтами. Рядом проложе- 
ны провода, идущие к замку зажигания 
и переключателям на руле. Эти провода — 
обращаем внимание тех, кто еще не по- 
страдал, — должны быть уложены строго 
определенным образом, исключающим их 
соприкосновение с шарнирами или бол- 
тами (см. «За рулем», 1988, № 6, стр. 31). 
Иначе... 

На нашей машине болт прогрыз изоля- 
цию проводов, идущих на клеммы «30» и 
«50», произошло короткое замыкание в 
цепи, не защищенной предохранителем. 
Последствия самые печальные: часть про- 
водов оплавилась, а некоторые вообще 
сгорели, хотя на то, чтобы выскочить 
из машины, открыть капот и сдернуть 
клемму с аккумулятора, водитель и за- 
тратил рекордно короткое время. 

Восстанавливать проводку пришлось «по 
месту». Но, обнаружив, что машина снова 
работоспособна, «погорельцы» еще не 
знали, что самое интересное впереди. 
Стартером удалось пустить мотор еще раз 
пять, после чего он отказал — и снова 
начались поиски неисправности. Нет смыс- 
ла описывать весь процесс, в результате 
которого мы пришли к монтажному бло- 
ку, сняли его и, распаяв, убедились, что 
одна из дорожек печатной платы и сыгра- 
ла при недавнем замыкании роль предо- 
хранителя, сильно обгорев. После этого 
несколько пусков ее окончательно вывели 
из строя. Выгоревшая дорожка была тща- 
тельно пропаяна. С той поры электрообо- 
рудование работает безотказно. 

Менее серьезным, но поучительным 
был дефект замка зажигания, возникший 
еще при пробеге меньше 50 тысяч кило- 
метров. Время от времени прерывался 
ток в цепи зажигания, а позже — стартера. 
Сняли замок. Поскольку он неразборный, 
высверлили головки трех длинных закле- 
пок, которые в дальнейшем были замене- 
ны винтиками подходящей длины с резь- 
бой М1,6 и гайками. Как и предполагалось, 
контакты оказались подгоревшими. За- 
шлифовали их мелкой шкуркой, собрали. 
Замок верно служил еще 10 тысяч кило- 
метров — и дефект повторился. Тогда 
контакты тщательно отполировали. С тех 
пор замок служит безотказно. 

Полагаем, нет нужды рассказывать о 
мелочах. Клиновые ремни? Меняли. Лам- 
почки? Все, кроме главных, галогенных. 
И так далее. Ничто не вечно, а у »^ас ма- 
шина самая рядовая. Продолжает служить. 
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своими СИЛАМИ 


Эта работа нужна как при текущем 
ремонте сцепления (замена фрикцион- 
ного диска, накладки которого вы- 
держивают пробег от 40 до 100 тысяч 
километров, в зависимости от их ка- 
чества и стиля езды), так и при возник- 
новении неисправностей, для устране- 
ния которых приходится разбирать ко- 
робку и сцепление. 

Прежде чем снимать сцепление для 
замены диска, убедитесь, что причина 
его пробуксовки — износ накладок 
(может быть замасливание), а не на- 
рушение регулировки привода. Для этого 
посмотрите, есть ли свободный ход у 
наружного конца вилки выключения 
сцепления. Если он меньше 4,5 мм, 
пробуксовка возможна по этой причине. 
Поэтому, установив ход в диапазоне от 
4,5 до 5,5 мм, проверьте, не отпала ли 
необходимость снимать сцепление. Если 
ничего не изменилось, приступаем к делу. 
Машину ставим на осмотровую канаву 
или эстакаду. 

Чтобы картер сцепления мог выйти 
из ниши в днище автомобиля, надо 
наклонить заднюю часть двигателя, так 
что работу начинаем с операций, обес- 
печивающих эту возможность. 

Отсоединяем от карбюратора тягу 
привода дроссельных заслонок (фото 1) 
и, отвернув две гайки крепления стар- 
тера, отодвигаем его вперед до осво- 
бождения шпилек. Отворачиваем бол- 
ты крепления выпускной системы; один — 
у конца трубы (фото 2) и два — у 
глушителя (фото 3). Отвинчиваем болты, 
соединяющие карданный вал с редук- 
тором заднего моста (фото 4), и, сдви- 
нув вал назад, снимаем его (фото 5). 
Чтобы из открывшегося отверстия в 
коробке не вытекало масло, вставляем 
технологическую вилку кардана или за- 
крываем его пробкой (тряпко^й, завер- 
нутой в полиэтиленовую пленку). Уда- 
ляем пружину, оттягивающую рычаг 
стояночного тормоза (фото 6). 

Отсоединяем поперечину задней 
опоры двигателя от удлинителя ко- 
робки и от кузова, отвернув соответ- 
ственно два и четыре болта (фото 7), и 
снимаем ее. Бывает, что болты из удли- 
нителя не ' выворачиваются. Чтобы не 
срезать их головки, оставьте болты в 
покое и не снимайте поперечину с 
удлинителя. Такой случай показан на 
фото. Правда, это несколько затруднит 
демонтаж коробки, но легче, чем вы- 
сверливать остатки срезавшегося болта. 
Отсоединяем трос привода спидометра 
от редуктора на коробке, отвернув 
накидную гайку (фото 8). 

Окончание — в следующем номере 
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Ответы на задачн, помещенные на 
стр. 23. 


Правильные ответы 
13, 15, 18. 


1г 4, 6, 7 . 12, 


I. В показанной ситуации водитель 
имеет возможность повернуть из 
левого крайнего положения на про- 
езжей части, а раз так, то выпол- 
нять маневр от правого края дороги 
запрещено (пункты 9.4 и 9.5). 

Іі. Хотя дорогу с покрытием пере- 
секает грунтовая, знак уравнял их в 
правах, и водители должны руковод- 
ствоваться правилами проезда пере- 
крестков равнозначных дорог: пре- 
имущество имеет тот, у кого нет 
помехи справа (пункт 14.11 и при- 
ложение 1, пункт 1.6). 

III. На этом перекрестке правый 
поворот запрещен. Показанный пред- 
писывающий знак — это разновид- 
ность знака «Движение прямо и на- 
лево», у которого конфигурация 
стрелки соответствует траектории дви- 
жения в конкретной обстановке (при- 
ложение 1, пункт 4.1.5). 

IV. На этом участке обгон еще воз- 
можен, потому что, как говорит об 
этом дополнительная табличка под 
знаком, зона, на которой ввоДится 
запрещение такого маневра, начнется 
через 400 метров (приложение 1, 
пункт 7.1 .1 ). 

V. Такая табличка ограничивает 
время действия знака периодом, в 
течение которого покрытие дороги 
остается влажным (приложение 1, 
пункт 7.16). 

VI. В зоне запрещения остановки 
находится водитель А: в такой ком- 
бинации знаки отмечают конец зоны 
(приложение 1, пункты 3.27 и 7.2.3). 

VII. Водители транспортных средств, 
скорость которых не может пре- 
вышать 40 км/ч, в показанной об- 
становке должны двигаться по край- 
ней правой полосе. Водителям гру- 
зовых автомобилей полной массой 
более 3,5 т на крайнюю левую полосу 
на многополосных дорогах с дву- 
сторонним движением разрешено 
выезжать только для поворота налево 
и разворота (пункты 10.4 и 10.5). 

VIII. Требования останавливаться 
у такого знака теперь в Правилах 
нет, при отсутствии стоп-линии во- 
дитель вправе остановиться перед 
самой проезжей частью пересекае- 
мой дороги (приложение 1, пункт 2.5). 
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СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

Соревнования третьего этапа Кубка 
дружбы прошли при явном превосходстве 
советских гонщиков. Но сходы Т. Напы и 
У. Пылда помешали нашей сборной выйти 
на первое место. Тем не менее Виктор 
Козанков досрочно обеспечил себе победу 
в Кубке. 

К сожалению, гонщики из ГДР не смогли 
прибыть на соревнования в Ригу. Только 
старт на заключительном, четвертом этапе 
в ГДР дает им шанс улучшить свое положе- 
ние в розыгрыше Кубка. 

III этап (СССР). Легковые автоміобили 
класса А-1300 см^ Личный зачет: 1. А. Гри- 
горьев (СССР); 2. Ю. Кацай (СССР); 3. 
М. Тараканов (СССР); 4. Ю. Серов (СССР); 

5. Г. Юдейкс (СССР), все — ВАЗ— 2105; 

6. И. Студенич (ЧССР), ♦Шкода-1 ЗОЛ». 
Командный зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ЧССР; 

4. СРР; 5. ПНР. 

Гоночные автомобили формулы «Восток». 
Личный зачет: 1. В. Козанков (СССР), 
«Эстония— 21М*; 2. Я. Веселы (ЧССР), 

РАФ-86-08; 3. В. Лим (ЧССР), «Авиа-АЕЗ»; 

4. Л. Калманди-Пап (ВНР), «Металэкс-106»; 

5. Т. Асмер (СССР), «Эстония — 21М»; 6. 
И. Мичанек (ЧССР), «Металэкс-106». Ко- 
мандный зачет: 1. ЧССР; 2. ВНР; 3. ПНР; 
4. СРР; 5. СССР. 

Сумма очков после трех этапов. 

Класс А-1300 см^. Личный зачет: Кацай — 
124, Тараканов — 123, В. Антов (НРБ) — 
116, Серов — 111, И. Иванов (НРБ) — 103, 
Григорьев — 96. Командный зачет: СССР — 
343, НРБ — 316, ЧССР — 304, СРР — 196, 
ГДР — 111, ВНР — 65, ПНР — 57. 

Формула «Восток». Личный зачет: Ко- 
занков — 146, Асмер — 129, Я. Веселы — 
128, Мичанек — 112, А. Курч (ВНР) — 
106, 3. Штиллер (ВНР) — 95. Командный 
зачет: СССР — 357, ЧССР — 333, ВНР — 
280, ГДР — 185, СРР — 179, ПНР — 103, 
НРБ — 102. 

* * * 

Первенство мира на автомобилях фор- 
мулы 1 на этот раз проходит без острой 
борьбы. По существу победу оспаривают 
лишь два гонщика фирмы «Мак- Л арен». 
На семи этапах ими одержано семь побед, 
и пять раз они выходили на второе место. 

IV этап (Мексика): 1. А. Прост (Фран- 
ция); 2. А. Сенна (Бразилия), оба — 


«Мак-Ларен-МП4/4-Хонда»; 3. Г. Бергер 
(Австрия); 4. М. Альборетто (Италия), 
оба — «Феррари-188»; 5. Д. Уорвик 
(Англия), «Эрроус-АЮБ-Мегатрон»; 6. 
Д. Палмер (Англия), «Тиррел-017-Форд», 

V этап (Канада): 1. Сенна; 2. Прост; 3. 
Т. Бутсен (Бельгия), «Бенеттон-188-Форд» ; 

4. Н. Пике (Бразилия), « Лотос- ЮОТ-Хонда»; 

5. И. Капелли (Италия), «Марч-Джадд»; 

6. Палмер. 

VI этап (США): 1. Сенна; 2. Прост; 3. 
Бутсен; 4. А. де Чезарис (Италия), «Риал- 
Форд»; 5. Палмер; 6. П. Мартини (Италия), 
« Минар ди-Форд » . 

VII этап (Франция): 1. Прост; 2. Сенна; 
3. Альборетто; 4. Бергер; 5. Пике; 6. 
А. Наннини (Италия), «Бенеттон-188-Форд». 

Сумма очков после семи этапов: Прост — 
54, Сенна — 39, Бергер — 21, Альборетто 
и Пике — по 13, Бутсен — 11. 

АВТОКРОСС 

На первенстве Европы в III зачетной 
группе (автомобили типа «багги») появился 
новый лидер — итальянец Л. Сузан. 
Фаворитов прошлого года, спортсменов Че- 
хословакии, преследуют технические не- 
поладки. 

VI этап (Франция): 1. Л. Сузан (Италия), 
«Альфа-Ромео»; 2. Л. Тамбурини (Италия), 
«Фольксваген»; 3. Н. Виннингер (Австрия), 
«Порше»; 4. Ш. Надь (ВНР), «Порше». 

VII этап (ЧССР): 1. Я. Хошек (ЧССР), 
«Татра»; 2. Сузан; 3. Д. Россела (Италия), 
«Лянча»... 6. А. Хавел (ЧССР), «Татра»; 

7. К. Хавел (ЧССР), «Порше». 

Сумма очков после семи этапов: Сузан — 
64, Я. Бартош ЧССР) и К. Курьен (Фран- 
ция) — по 50, К. Хавел — 41. 

РАЛЛИ 

Греческий и американский этапы пер- 
венства мира укрепили лидирующее поло- 
жение итальянца М. Биазона и почти 
обеспечили фирме «Лянча» победу в зачете 
марок. 

VI этап (Греция): 1. М. Биазон— Т. Си- 

вьеро (Италия); 2. М. Эрикссон— К. Бильш- 
тайн (Швеция); 3. А. Фиорио— Л. Пи- 
ролло (Италия); 4. М. Ален— И. Кивимяки 
(Финляндия), все — « Лянча-интеграле* ; 

5. Р. Штоль — Э. Рейрингер (Австрия), 

« Ауди-купе- кваттро»; 6. «Джиггер» — 
К. Стефанис (Греция), «Лянча-интеграле*. 

VII этап (США): 1. Биазон— Сивьеро; 

2. Фиорио — Пиролло; 3. А. Баффам (США) — 
Ш. Белльфлер (Канада), « Ауди-кваттро». 

Сумма очков в личном зачете: Биазон — 
80, Фиорио — 57, Ален — 36. 


ОКТЯБРЬ, НОЯБРЬ, ДЕКАБРЬ СПОРТИВНЫЕ 


ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ. Авто- 
спорт. Кубок СССР по картингу в классах 
Ц1 и Ц2 — 13 — 17 октября, Нальчик. 

Мотоспорт. Лично-командный чемпионат 
СССР по гонкам на ипподроме (мужчины 
в классах 125, 175, 250 см^ и юноши — 
125 см^) — 1 — 2 октября, Фрунзе. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ (с 


участием советских спортсменов). Авто- 
спорт. Кубок друлсбы социалистических 
стран по ралли: V этап — 20—22 октября, 
ГДР. 

Мотоспорт. Мелсдународные соревнования 
по кроссу — октябрь, СССР (Владимир); 
ноябрь, Куба. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран по многодневным гонкам 
(эндуро): III этап — октябрь, ГДР. 


ПРЕДПРИЯТИЯМ Й ОРГАНИЗАЦИЯМ МИНАВТОПРОМА 

И МИНАВТОТРАНСОВ 

Кооператив «Альфа-Омега» предлагает информацию о новейших достижениях 
в области автомобилестроения и автомобильного , транспорта на основе анализа 
зарубежных материалов. *- 

Выполняет письменный перевод научно-технических текстов с любого иностран- 
ного языка на русский и с русского на иностранные; осуществляет обслуживание 
сиіѵшозиумов, переговоров, конференций устным переводом, включая синхронный. 

Заказы выполняются в кратчайшие сроки. 

Оплата производится по наличному и безналичному расчету по расценкам не 
превышающим государственные. * 

Адрес; 123514, Москва, ул. Героев Панфиловцев, 27, к. 4, кв. 401. Справки по те- 
лефону; 496-95-12. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


і ' ' 'ГІ' ^ 



Прокладку под клапанную крышку дви- 
гателя «Москвич — 412» я вырезал из рели- 
на — пластика, который стелят на пол. 

Первая прокладка толщиной 3 мм прослу- 
жила 10 тысяч километров пробега, вторая, 
толщиной 4 мм, служит уже 15 тысяч. 

н. клявин 

г. Ульяновск 






Многие владельцы «запорожцев» сталкива- 
ются с нарушением работы бензонасоса ото- 
пителя, вызванным зависанием подвижного 
контакта. Для устранения этой неприятно- 
сти автолюбители применяют разные решения, 
в том числе и дополнительные электро- 
схемы (см. «Радио», 1987, № 2). 


Установка 

кольца 

на 

контакт 

бензона- 

соса. 


Предлагаю самый простой способ, даю- 
щий, однако, вполне удовлетворительный 
результат. Отрезаем от велосипедной каме- 
ры кольцо шириной 2 мм, снимаем крышку 
насоса и надеваем это кольцо на подвижный 
контакт, как показано на рисунке. Теперь вы 
надолго избавитесь от перебоев в его работе. 

Кроме того, я заменил искрогасящий ре- 
зистор диодом Д223 (можно, конечно, дру- 
гим, с аналогичными параметрами), что значи- 
тельно уменьшило обгорание контактов. 

г. Алма-Ата И. ЛИФАНОВ 


иольцо 



Если в автомобиле (ЗАЗ, «Москвич» и 
др.) для омывания стекла применен ручной 
диафрагменный насос, то на конце шланга, 
находящегося в бачке с водой, стоит шари- 
ковый клапан. Бывает, что он теряется. 
Тогда можно сделать другой из подручных 
материалов. Я взял использованный пласт- 
массовый стержень от шариковой ручки, 
обрезал его, как показано на рисунке а, 
вставил шарик диаметром 4 мм, а сверху 
закрыл пробкой, изготовленной из того же 
стержня. 

Из металлического 
стержня клапан мож- 
но сделать, как пока- 
зано на рисунке б. 

Б. ГЕРШТЕЙН 
г. Казань 






Клапаны из стержня: а — пластмассового; 
б — металлического; 1 т— стержень; 2 — ■ 
шарик; 3 — пробка. 



Двигатель «Волги» ГАЗ — 21 имеет степень 
сжатия 6,6, что рассчитано на бензин А-72. 
Поскольку почти повсеместно этот бензин 
вытеснен более высокосортным А-76, я про- 
торцевал головку на 1,2 мм на фрезер- 
ном станке, увеличив таким образом сте- 
пень сжатия. 

Теперь на том же бензине А-76 мотор 
дает большую мощность, автомобиль стал 
приемистей и экономичней. 

В. ПУД 

г. Чернигов 


Часто автомобилисты на отдыхе, особенно 
в удаленных местах, пытаясь повысить даль- 
ность и качество приема своих автомо- 
бильных радиоприемников, дополняют ан- 
тенну при помощи провода, который наки- 
дывают на ближайшие кусты, деревья и т. п. 

Предлагаю более эффективный способ. 
В качестве антенны используем отрезок 
любого изолированного провода длиной 
1,2 — 1,5 м, концы которого снабжены зажи- 


В двигателях тяжелых мотоциклов по мере 
износа толкателей и кулачков распредвала 
предусмотрено выворачивать регулировоч- 
ный болт из коромысла, чтобы установить 
нормальный тепловой зазор. Если болт уже 
вывернут настолько, что на его конце не 
умещается контровочная гайка, перенесите 
ее под коромысло, где она будет работать 
не хуже. 

Н. ПАНЧЕНКО 

Ворошиловградская область, 
с. Тимоново 


мами типа «крокодил». Один конец провода 
подсоединяем к автомобильной антенне 
(выдвигать ее при этом не нужно), а второй — 
к металлическому стержню, хотя бы отвертке, 
воткнутому в землю около машины. 

Предлагаемый способ опробован в разных 
погодных условиях, на разных грунтах и 
неизменно обеспечивал отличные результа- 
ты. 

г. Москва в. ВАСИЛЬЕВ 



I 


В журнале не раз отмечалось, что ВАЗ — 
2108 нуждается в фартуках за передними 
колесами, которых пока в продаже не видно. 
Я с успехом применил набор грязезащит- 
ных фартуков, предназначенных для «жигу- 
лей», переделав их следующим образом. 

Кронштейн (левая сторона автомобиля) 
разрезаю по линии «а», как показано на рис. 1. 
Правую часть его формирую заново с учетом 
размеров, указанных на эскизе. Первоначаль- 
ный изгиб кронштейна по линии «б» устра- 


няю (выравниваю молотком) и делаю угол 
90°. 

Для более прочного крепления фартука 
к кронштейну необходимо изготовить скобу 
согласно рис. 2. Изгиб скобы с углом, несколь- 
ко меньшим 90°, позволяет достичь при уста- 
новке лучшей плотности прилегания фартука к 
крылу. 

Планку 3 (рис. 3) из комплекта готового 


набора обрезаю до длины 185 мм. Собираю 
все элементы согласно рис. 3 по схеме, 
предлагаемой в инструкции к стандартному 
комплекту. 

Собранный кронштейн ставлю под крыло так 
же, как и в стандартном варианте. 

Кронштейн для правой стороны делаю 
аналогично, но в зеркальном отображении. 

і*. Москва I в. РЯБЫХ 


Рис. 3. Фартук в сборе: 1 — кронштейн; 2 — скоба; 3 — планка. 
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17. «НЕОПЛАН- 
Н116» (ФРГ) 

Среди широкого многообразия автобусов 
«Неоплан)^, выпускаемых фирмой «Аувер- 
тер)^, особое место занимают междуго- 
родные. Один из них — «Неоплан-НІІб» 
относится к так называемым высоко- 
палубным автобусам, у которых пасса- 
жирский салон («палуба») для улучше- 
ния обзорности туристам поднят высоко 
над дорогой, почти как второй ярус двух- 
этажного автобуса, а пространство под 
салоном отведено для багажа (объем этого 
отсека — 13 м^). Начало производства 
«НИ 6» приурочено к 50-летию фирмы. 

Эту машину отличает простой, без вы- 
чурных элементов дизайн. Довольно боль- 
шая по высоте, она разбита горизонталь- 
ными линиями, что зрительно смягчает 
впечатление массивности. В этом члене- 
нии основную роль играет боковая на- 
кладка, гармонично объединенная с пе- 
редним и задним буферами. В то же время 
большая площадь остекления сообща- 
ет конструкции впечатление легкости. 

Многие чисто оформительские решения 
кузова у модели «Н116» существуют не 
сами по себе, а в тесной связи с инженер- 
ными решениями, вытекающими из назна- 
чения машины. Среди них — четыре высо- 
коэффективные фары «Бош» с полиэллип- 
соидным рефлектором, позволяющим 
заметно уменьшить высоту оптического 
элемента без снижения светотехнических 
показателей. «Неоплан-НІІб» — первый в 
мире автомобиль, серийно оснащаемый 
такими фарами. 





Из конструктивных особенностей маши- 
ны отметим расположенный сзади сило- 
вой, агрегат, воздушное охлаждение дизе- 
ля, наличие турбонаддува, пневматиче- 
ской подвески (для передних колес — 
независимой). «Неоплан-НІІб» — доволь- 
но сложная и дорогая (ее цена больше, 
чем любой модели «Роллс-Ройса» или 
«Феррари») машина, рассчитанная на 
длительную эксплуатацию. Выпуск таких 
автобусов — несколько десятков в год. 


Начало производства — 1985 год; коли- 
чество мест — 44 пассажирских и 1 води- 
теля; двигатель: число цилин/фов — 8, 
рабочий объем — 12 763 см^, мощность — 
330 л. с. /243 кВт; количество передач — 
б; шины — 295/80К22,5; длина — 12 900 
мм; ширина — 2500 мм; высота — 

3550 мм; колесная база — 5950 мм; масса 
в снаряженном состоянии — 16 480 кг; 
наибольшая скорость — около 110 км/ч; 
запас топлива — 520 л; средний эксплу- 
атационный расход топлива — около 
27 л/100 км. 





18. «ШТАЙНВИНТЕР 
СУПЕРКАРГО-20.40» 

(ФРГ) 
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Необычную концепцию магистрального 
автопоезда предложила фирма «Штайн- 
винтер». Седельный тягач сделан очень 
низким (1170 мм) — водитель сидит в нем, 
как в спортивном автомобиле. Передняя 
часть полуприцепа размещается над тяга- 
чом, благодаря чему вся длина автопоезда 
используется для размещения груза. В 
результате полезный объем полуприцепа 
может быть доведен до 150 м^, причем 
его кузову без труда можно придать об- 
текаемую форму. 

Небольшая дизайнерская фирма 

«Штайнвинтер» сотрудничала при по- 
стройке тягача с заводом «Дрогмеллер», 
а полуприцепа — с предприятием 
«Шмитц». Впервые опытный образец 
необычного автопоезда «Суперкарго- 


20.40» демонстрировался в 1983 году во 
франкфуртском автомобильном салоне. 
Пока эти машины серийно не выпуска- 
ются. 

В оригинальной конструкции западно- 
германских специалистов тесно сплетены 
инженерные и дизайнерские решения. 
Обобщенные формы кузова тягача заим- 
ствованы от спортивных автомобилей. 
Новые соотношения объемов тягача и по- 
луприцепа, непривычное их взаимное рас- 
положение создают оригинальный облик. 

Среди особенностей конструкции авто- 
поезда — пневматическая подвеска всех 
колес тягача и полуприцепа, размещение 
силового агрегата между осями, анти- 
блокировочная система в приводе тор- 
мозов, блокируемый дифференциал веду- 


щего моста, анатомические сиденья типа 
«Рекаро». 

Автопоезд «Штайнвинтер», имеющий 
длину 18 метров, может перевозить до 20 
тонн груза. При этом нагрузка состав- 
ляет 7,5 тонны на управляемый мост 
тягача и 13 тонн на ведущий. Приведенные 
ниже данные относятся только к тягачу. 

Год постройки — 1983; колесная фор- 
мула — 4X2; количество мест — 3; дви- 
гатель: число цилиндров — 8, мощность — 
362 или 706 л. с. /267 или 520 кВт; коли- 
чество передач — 16; шины — 315/75 — 
22,5; длина — 6500 мм; ширина — 

2500 мм; высота (с седельным устрой- 
ством) — 1250 мм; база — 3000 мм; на- 
ибольшая скорость — до 120 км/ч; запас 
топлива — 420 л. 




